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RESUMO 

Este trabalho propõe uma lista de verificação, para ser utilizada em revisões de 
segurança viária, adaptada à realidade brasileira. Revisão de segurança viária, como 
atualmente é denominada a auditoria de segurança em vias em operação, é um método que 
visa a identificar, com o auxílio de listas de verificação, as deficiências de segurança de uma 
via em operação. A experiência internacional indica que a auditoria de segurança produz 
relações de benefício:custo de até 20:1 nos locais em que é realizada. Manuais de auditoria de 
segurança viária, desenvolvidos em diversos países, apresentam listas de verificação de itens 
de segurança para os diversos estágios de uma auditoria. No entanto, estas listas de 
verificação não representam a realidade brasileira. Para que auditorias possam ser conduzidas 
satisfatoriamente em rodovias em operação brasileiras, é necessário que seja desenvolvida 
uma lista de verificação adaptada às características das rodovias em operação do país. Para 
tanto, listas de verificação desenvolvidas em diversos países foram pesquisadas e selecionadas 
para análise neste trabalho. As listas selecionadas foram analisadas quanto ao nível de 
detalhamento, forma de apresentação e conteúdo. O conteúdo destas listas foi analisado 
quanto a sua aplicabilidade à realidade brasileira, quanto à freqüência com que aparecem nas 
listas e quanto a possíveis dificuldades de observação dos itens no campo. A partir desta 
análise, uma lista de verificação para revisões de segurança viária adaptada à realidade 
brasileira foi proposta. A lista de verificação proposta foi testada, em trechos de rodovias em 
operação, por uma equipe de profissionais com níveis de conhecimento em segurança viária 
distintos. Este teste teve como objetivo, além de aperfeiçoar a lista proposta, verificar se esta 
lista é capaz de conduzir profissionais com menor experiência em segurança viária a 
resultados satisfatórios na avaliação da segurança de uma rodovia. Os resultados obtidos neste 
trabalho indicam haver indícios de que estes profissionais, com o auxílio da lista de 
verificação proposta, avaliem satisfatoriamente a segurança de uma via. 

 
Palavras-Chave: Listas de Verificação, Auditoria de Segurança Viária, Rodovias em 

Operação, Segurança Viária. 
 



 

 

 

 

ABSTRACT 

This work presents a checklist adapted to the Brazilian reality to be used in Road 
Safety Reviews. Road Safety Audits of existing roads – also called Road Safety Reviews 
nowadays – refer to the method that intends to identify safety deficiencies of an existing road 
with the aid of checklists. It is internationally known that Safety Audits provide a potencial 
benefit:cost ratio of 20:1 where they are carried out. Road Safety Audit Manuals have already 
been developed in many countries and in general these manuals present checklists containing 
the steps for conducting an audit. However such checklists do not represent the Brazilian 
reality as a whole. In order to conduct successful audits in Brazilian existing roads, the 
availability of a checklist adapted to the Brazilian characteristics is fundamental. Checklists 
developed in many countries were consulted and analyzed for this study. Such checklists were 
analyzed according to their level of accuracy, presentation, and content. The content was 
analyzed as follows – applicability in the Brazilian context, frequency in the checklists, 
possible difficulties in observing the items in field. Such analysis led to the creation of a 
checklist adapted to the Brazilian reality to be used in Road Safety Reviews. The checklist 
developed in this work was tested in segments of an existing road by a professional team with 
different levels of expertise in road safety. Such tests aimed at improving the checklist itself 
as well as verifying whether the checklist was able to aid professionals with a lower level of 
experience in road safety to obtain successful results. The results obtained indicate that such 
professionals successfully evaluated the safety levels of a road with the aid of the checklist. 

 
Keywords: Checklists, Road Safety Audits, Existing Roads, Road Safety. 
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1 INTRODUÇÃO 

A violência no trânsito é um dos principais problemas de saúde pública enfrentados 

pela sociedade, imputando um alto custo socioeconômico às nações. Segundo World Bank 

(2002), os acidentes de trânsito custam de 1 a 3% do produto interno bruto anual de um país. 

WHO (2004) estima que, mais de 1,2 milhões de pessoas morrem no mundo em decorrência 

de acidentes viários, e mais de 50 milhões ficam feridas, sendo que a maioria dessas mortes 

ocorre em países em desenvolvimento. 

 

O Brasil apresentou, em 2001, uma taxa de 6,3 mortos/10.000 veículos, enquanto que, 

em países desenvolvidos, este valor é da ordem de 3 mortos/10.000 veículos (DENATRAN, 

2001). O estudo realizado pelo IPEA (2003), sobre as perdas relacionadas com acidentes de 

trânsito nos centros urbanos, aponta que o Brasil gasta anualmente cerca de 5 bilhões de reais 

com este tipo de acidente.  

 

Várias medidas têm sido adotadas com intuito de reduzir os acidentes de trânsito, tais 

como as campanhas de educação para o trânsito, a intensificação da fiscalização, a aplicação 

de penalidades e a obrigatoriedade do uso de cintos de segurança nos veículos. No entanto, o 

problema persiste, principalmente nos países em desenvolvimento, como é o caso do Brasil. 

Se esses padrões se mantiverem, acredita-se que o número de pessoas mortas ou feridas irá 

aumentar mais de 60% entre 2000 e 2020, uma vez que o número de pessoas que está 

utilizando o transporte motorizado é crescente (WHO, 2004). Desta forma, se faz necessário 

buscar alternativas capazes de auxiliar na redução dos acidentes. 

 

Acredita-se que uma das maneiras mais eficientes de se tratar o problema da segurança 

viária seja um programa abrangente de gerenciamento da segurança que contemplem 

iniciativas reativas e pró-ativas para a redução da ocorrência e severidade dos acidentes. As 

iniciativas reativas, também chamadas corretivas, utilizam-se dos históricos de acidentes para 

detectar locais críticos do ponto de vista da segurança viária, para então propor soluções 

corretivas dos problemas verificados. O exemplo clássico de ação reativa é a análise de pontos 

críticos. Já as iniciativas pró-ativas ou preventivas não se baseiam diretamente nos históricos 

de acidentes dos locais analisados, uma vez que visam a detectar deficiências de segurança da 

via com potencial para causar acidentes, permitindo a adoção de melhorias antes que 
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acidentes venham a ocorrer efetivamente. A auditoria de segurança viária é um exemplo dessa 

abordagem (NODARI, 2003). 

 

A auditoria de segurança viária (ASV) visa a identificar, com o auxílio de listas de 

verificação (checklits) ou listas de alertas (prompt lists), as deficiências de segurança da via 

que possam vir a causar acidentes. Seu objetivo principal é evitar a ocorrência ou reduzir a 

severidade dos acidentes. A auditoria de segurança viária realizada em vias em operação tem 

sido denominada de revisão da segurança viária. 

 

1.1 JUSTIFICATIVA DO TEMA 

Idealmente, as iniciativas reativas e as iniciativas pró-ativas devem ser adotadas 

conjuntamente a fim de se melhorar a eficiência dos tratamentos para os problemas de 

segurança viária. No entanto, no Brasil, um dos grandes obstáculos enfrentados, quando se 

buscam soluções para os problemas de segurança viária, é a inexistência de uma base de 

dados consistente sobre o histórico de acidentes das rodovias. Desta forma, é necessário 

buscar alternativas para minimizar o problema da violência no trânsito. Neste caso as 

iniciativas pró-ativas, como a auditoria de segurança viária, são uma opção adequada para a 

melhoria da segurança viária dos locais que não possuem dados sobre acidentes de trânsito.  

 

A experiência internacional demonstra que a auditoria de segurança viária produz 

benefícios em relação à melhoria da segurança. Existem diversos manuais de auditoria de 

segurança viária publicados nos países em que a auditoria de segurança é utilizada. Nestes 

manuais constam modelos de listas de verificação de itens de segurança avaliados durante a 

auditoria, os chamados checklists. No entanto, estas listas de verificação foram desenvolvidas 

em países com características viárias e ambientais bastante diferentes da realidade brasileira. 

Sendo assim, uma importante limitação das listas de verificação destes manuais é que elas não 

representam a realidade das rodovias brasileiras. Por isso, para que o uso da auditoria de 

segurança viária proporcione resultados eficientes, é importante que um modelo de lista de 

verificação adaptado à realidade brasileira seja desenvolvido, onde características peculiares 

das rodovias do país, como por exemplo, a existência de buracos no pavimento e as diferenças 

climáticas, tais como a não-ocorrência de neve, sejam consideradas.  
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1.2 OBJETIVOS 

1.2.1 Objetivo Geral 

O objetivo geral deste trabalho é propor e testar uma lista de verificação de revisão da 

segurança viária detalhada e adaptada à realidade das rodovias brasileiras em operação. 

 

1.2.2 Objetivos Específicos 

Os objetivos específicos desta dissertação são: 

• Conhecer e analisar as listas de verificação disponíveis; 

• Comparar o conteúdo e abrangência das listas de verificação identificadas na busca 

bibliográfica; 

• Identificar os itens relevantes para a auditoria de segurança das rodovias 

brasileiras; 

• Desenvolver uma lista de verificação; 

• Comparar os resultados da aplicação da lista de verificação proposta realizada por 

especialistas em segurança viária e por especialistas em projetos de rodovias. 

 

1.3 MÉTODO 

O método de pesquisa utilizado neste trabalho é de natureza aplicada, uma vez que 

objetiva gerar conhecimentos para aplicação prática, dirigidos à solução de problemas 

específicos, que, neste caso, são os problemas de segurança em rodovias brasileiras em 

operação. A pesquisa apresenta uma abordagem qualitativa, uma vez que não requer o uso de 

métodos e técnicas estatísticas (SILVA e MENEZES, 2001). 

 

Em síntese, o método da presente dissertação consiste nas seguintes etapas: 

1) seleção das listas de verificação, através de uma revisão bibliográfica e consultas a 

Web; 

2) análise comparativa das listas de verificação selecionadas para a pesquisa; 

3) proposta de uma lista de verificação para ser utilizada em rodovias brasileiras em 

operação baseada nas listas revisadas e na pesquisa bibliográfica; 

4) teste da lista de verificação proposta; 

5) aperfeiçoamento da lista de verificação proposta. 
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1.4  LIMITES DO TRABALHO 

Sabe-se que uma auditoria de segurança viária pode ser realizada, usualmente, em 

cinco estágios distintos: viabilidade do projeto, projeto preliminar, projeto definitivo, pré-

abertura de projetos novos ou período de construção e vias em operação, que atualmente é 

denominada de revisão de segurança viária. No entanto, este trabalho limita-se a propor uma 

lista de verificação para revisão da segurança viária, isto é, para ser aplicada em rodovias 

brasileiras em operação.  

 

Outra limitação refere-se à validação da lista de verificação proposta. A lista de 

verificação proposta foi testada qualitativamente por profissionais com níveis de 

conhecimentos distintos em segurança viária em trechos de rodovias do Rio Grande do Sul. 

Contudo, estas rodovias, apesar de apresentarem características diversas (por exemplo: pista 

simples e dupla, trechos em regiões serranas, aproximações urbanas, entre outras), não 

possuem todas as características de segurança constantes na lista de verificação propostas. Por 

fim, a avaliação qualitativa da lista proposta foi realizada por um número limitado de 

profissionais, tendo em vista restrições orçamentárias e de tempo impostas a uma pesquisa de 

natureza acadêmica, o que impõe limitações à confiabilidade da validação. 

 

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO 

Este trabalho é composto por cinco capítulos. No capítulo 2, é apresentada uma 

revisão bibliográfica sobre segurança viária, onde são abordadas questões como o conceito de 

causa e de fatores contribuintes de acidentes viários e as ações usadas para prover a segurança 

viária. É apresentada, também, a revisão sobre a auditoria de segurança viária. 

 

No capítulo 3, é apresentado detalhadamente o método pelo qual o trabalho foi 

desenvolvido. São apresentadas as etapas desde a seleção das listas de verificação a serem 

analisadas até o teste e aperfeiçoamento da lista de verificação proposta. 

 

O capítulo 4 apresenta o resultado da aplicação de cada etapa do método de trabalho. 

 

No capítulo 5, são feitas as considerações finais do trabalho e sugestões para futuros 

trabalhos que possam ser apresentados.  



2 REFERENCIAL TEÓRICO 

Com o objetivo de desenvolver um referencial teórico sobre o tema deste trabalho, 

foram pesquisados livros, manuais, sites especializados, dissertações e teses sobre segurança 

viária e, mais especialmente, sobre auditoria de segurança viária. A seguir apresenta-se um 

resumo dos principais dados. 

 

2.1 SEGURANÇA VIÁRIA 

2.1.1 Conceito de Causa de Acidentes Viários 

O estudo científico de acidentes teve início há cerca de 100 anos atrás. Uma das 

questões que estes estudos procuram responder é se os acidentes têm causa. Até 1960, 

aproximadamente, acreditava-se que não era possível reduzir efetivamente os acidentes 

viários sem que se conhecesse a sua real causa. A lógica deste argumento parece irresistível. 

No entanto, no que diz respeito aos acidentes, não existe necessariamente uma relação estreita 

entre as causas do problema e suas soluções. Para melhor entender por que nem sempre é 

necessário saber a causa para encontrar a solução, Elvik e Vaa (2005) descrevem algumas das 

teorias que foram desenvolvidas para tentar explicar porque os acidentes viários acontecem e 

abordam suas implicações. Cinco diferentes teorias que tentam explicar os acidentes são 

discutidas a seguir: 

 

1. Teoria de acidentes como eventos puramente aleatórios 

2. Teoria da propensão ao acidente 

3. Teoria da causalidade 

4. Teoria sistêmica e teoria epidemiológica 

5. Teoria comportamental, incluindo a teoria do risco homeostático 

 

A teoria de que os acidentes eram eventos puramente aleatórios baseou-se no estudo 

da freqüência de mortes por coices de cavalos no exército prussiano. Este estudo foi 

desenvolvido por Bortkiewicz, há cerca de 100 anos atrás. Concluiu-se que a distribuição do 

número de mortes por batalhão do exército por ano era quase que perfeitamente randômico. 
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Este resultado levou a aceitar a idéia de que os acidentes eram eventos puramente aleatórios. 

Sendo assim, deduziu-se que não seria possível ter qualquer tipo de controle sobre eles. 

 

Esta teoria foi questionada durante a segunda guerra mundial, quando um estudo 

detectou uma concentração anormal de acidentes em um pequeno grupo de operários de 

fábricas de munição. Estes operários se envolviam em mais acidentes do que a aleatoriedade 

poderia explicar. Este modelo baseou-se na proposição de que algumas pessoas eram mais 

propensas a se envolverem em acidentes do que outras. Entre 1920 e 1950, aproximadamente, 

este foi o ponto de vista predominante nas pesquisas de acidentes.  

 

O crescimento da frota automobilística entre 1940 e 1950 nos Estados Unidos, com o 

conseguinte incremento do número de acidentes viários, tornou claro que acidentes podem 

acontecer com qualquer pessoa, e não somente com um determinado grupo de pessoas. Coube 

aos estudos das teorias dos acidentes assumir que a real causa dos acidentes somente poderia 

ser encontrada pelo estudo detalhado de cada acidente, das circunstâncias circundantes e dos 

eventos principais. Esta teoria, denominada “teoria da causalidade”, argumentava que a 

prevenção somente era possível se as reais causas dos acidentes fossem conhecidas. Os 

proponentes desta teoria consideraram o fato de que o número de acidentes continuava 

crescendo como evidência conclusiva de que as diretrizes estabelecidas para o estudo não 

tinham sido hábeis em encontrar as reais causas dos acidentes. 

 

Desta forma a teoria da causalidade acabou concluindo que os acidentes eram eventos 

tipicamente multicausais, sendo, quase sempre, impossível identificar uma das causas 

potencialmente contribuintes como sendo a mais decisiva na ocorrência dos acidentes. No 

entanto, muitos estudos atribuem os acidentes, predominantemente, a erros cometidos pelos 

usuários da via. O foco dado pela teoria da causalidade sobre erros humanos na década de 50 

levou a uma ênfase equivocada em tentar modificar o comportamento humano como a 

principal medida preventiva de acidentes. Logo se percebeu que estes esforços eram pouco 

eficientes e tornou-se necessário descobrir porque erros humanos eram cometidos. Isto levou 

a uma transição a um novo tipo de teoria. 
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As teorias sistêmica e epidemiológica surgiram nos anos 50 e tiveram seu auge nos 

anos 60 e 70. A proposição básica destas teorias é que os acidentes são o resultado de 

interações mal-ajustadas entre os componentes do sistema viário. De acordo com estas teorias, 

não é possível apontar qualquer uma das partes do sistema de transporte viário como sendo 

mais crucial para o sucesso das operações de prevenção de acidentes.  

 

Estas teorias tentaram encontrar a solução dos acidentes modificando os componentes 

técnicos do sistema de transporte viário. A engenharia rodoviária e a segurança veicular 

tornaram-se fatores importantes nesta tarefa. Como ferramenta de auxílio à prevenção de 

acidentes, a teoria sistêmica é a mais bem sucedida até a atualidade. 

 

Durante os últimos 15 a 20 anos tem sido aparente, contudo, que nem sempre a teoria 

sistêmica pode fornecer uma solução totalmente satisfatória para o problema dos acidentes 

viários. Talvez os acidentes sejam um problema insolúvel. É isto que sugere a teoria do risco 

homeostático, de Gerald Wilde, que figura proeminentemente entre as várias teorias de 

acidentes comportamentais que têm sido propostas depois de 1980. A idéia básica de toda a 

teoria comportamental é que a avaliação do risco e a aceitação humana do risco são um 

determinante muito importante do atual número de acidentes em uma atividade. Mais 

especificamente, Wilde propôs que toda a sociedade tem o número de acidentes que deseja 

ter, e que o único caminho para reduzir permanentemente este número é através da mudança 

do nível de risco aceitável. 

 

Apesar de existirem diversas teorias que visam a explicar as causas dos acidentes, 

nenhuma delas é capaz de fornecer ainda uma completa explicação científica para os 

acidentes. Provavelmente, todas elas contêm um elemento de verdade como, por exemplo, 

que acidentes são até certo ponto eventos aleatórios, que algumas pessoas são mais propensas 

a se envolverem em acidentes que outras, que acidentes são eventos tipicamente multicausais, 

resultantes de interações mal-ajustadas entre os componentes do sistema viário. É bem 

provável, por fim, que o caminho para a redução dos acidentes seja através da mudança do 

nível do risco aceitável. 
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A cronologia dos períodos de vigência das diversas teorias que tentam explicar as 

causas dos acidentes viários está ilustrada na Figura 1. 

 

1900 1920 1940 1960 1980 2000 
ACIDENTES COMO 
EVENTOS ALEATÓRIOS 

        

  PROPENSÃO 
AOS ACIDENTES 

      

    CAUSALIDADE     

      SISTÊMICA E EPIDEMIOLÓGICA    

        COMPORTAMENTAL 

Fonte: Adaptação da obra de Elvik e Vaa (2005). 

 
Figura 1: Cronologia dos períodos de vigência das teorias de acidentes 

 

2.1.2 Fatores Contribuintes de Acidentes Viários 

Atualmente, o conceito de “causa de acidentes” foi substituído pelo de “fatores 

contribuintes de acidentes”. Dentro do raciocínio de que os acidentes são resultado de vários 

fatores encadeados, acredita-se que não é possível detectar causas para sua ocorrência e sim 

fatores que, juntos, contribuem para a ocorrência do acidente. Do ponto de vista 

acidentológico, existem três elementos que contribuem, individual ou conjuntamente, à 

ocorrência de cada acidente de trânsito: o fator humano, o fator veicular e o fator viário-

ambiental (CASTRILLÓN e CANDIA, 2003). 

 

Entre os fatores humanos pode-se destacar o uso de álcool, o excesso de velocidade e 

as manobras de risco. Os fatores veiculares referem-se às características do veículo como, por 

exemplo, o desempenho dos freios, as condições dos pneus, a inexistência de airbags e de 

cintos de segurança. Na categoria de fatores viários-ambientais incluem-se as características 

geométricas da rodovia, bem como suas adjacências e os efeitos resultantes das condições 

climáticas, tais como chuva, neblina e luminosidade.  

 

A interação entre o usuário e a via é complexa e a determinação de um fator principal 

que contribui para um acidente é, a princípio, difícil. No entanto, pesquisas indicam que o 

maior responsável pelos acidentes é o fator humano, seguido pelo fator viário-ambiental e, por 

último, pelo fator veicular (AUSTROADS, 1994).  
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Vários estudos consideram a existência de interações entre os 3 elementos que 

contribuem para o acidente viário. Em Austroads (1994) o fator humano é apontado como 

responsável por 95% dos acidentes de trânsito, sendo que, deste percentual, 24% resulta da 

interação do fator humano com o viário-ambiental e 4% da interação do fator humano com o 

veicular. Dessa forma, ter-se-ia que a responsabilidade exclusiva do fator humano é de 67%. 

Exclusivamente a cada um dos fatores viário-ambiental e veicular, são atribuídos 4% da 

responsabilidade sobre a ocorrência de acidentes, conforme esquema apresentado na Figura 2. 

 

 

 

     
               4%       

      

            4% 

 

 

 

Fonte: Adaptação da obra de Austroads (1994). 

Figura 2: Influência dos componentes nos acidentes 

 

Esta configuração proposta pelo Austroads, apresentada na Figura 2, é amplamente 

referenciada e se constitui num esforço de quantificar as influências dos fatores contribuintes 

nos acidentes viários e suas interações. Contudo, deve-se destacar que representa a realidade 

australiana, não refletindo necessariamente a influência dos fatores contribuintes nos 

acidentes em vias brasileiras. Adicionalmente, cabe salientar que a soma total das influências 

resulta em 103%. 

 

No Brasil, a diversidade cultural do país, o forte afluxo turístico em algumas regiões, 

que fazem fronteiras com os países limítrofes, e as variações de relevo e clima, que propiciam 

ambientes operacionais bastante diversos, fazem com que seja razoável supor que a 
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distribuição dos fatores contribuintes para acidentes e suas interações variem entre regiões do 

país (NODARI, 2003). 

2.1.3 Ações para Segurança Viária 

Apesar das estatísticas apontarem o fator humano como o mais relevante na ocorrência 

da maioria dos acidentes, o problema da insegurança encontra-se no sistema como um todo e 

não apenas no usuário. Estudos demonstram que o nível de segurança da via depende tanto de 

sua construção, manutenção e operação, quanto do comportamento seguro dos seus usuários 

(BRANCO, 1999). 

 

As ações de melhoria da segurança viária podem ser classificadas em duas categorias: 

as ações reativas ou corretivas e as ações pró-ativas ou preventivas. As ações reativas 

objetivam resolver os problemas revelados pela ocorrência excessiva de acidentes em 

determinados pontos da rede viária, enquanto as medidas pró-ativas visam a identificar 

situações potenciais de risco presentes na malha viária, antes que os acidentes venham a 

ocorrer. As ações reativas e pró-ativas diferem também em seus custos. Acredita-se que as 

ações pró-ativas tendem ser menos onerosas, pois agem antes que os acidentes ocorram, 

evitando os custos decorrentes dos mesmos (NODARI, 2003). 

 

As ações para melhoria da segurança viária devem ser desenvolvidas junto à pelo 

menos um dos três elementos que contribuem à ocorrência dos acidentes: fator humano, fator 

viário-ambiental e fator veicular. Nodari (2003) salienta que, nos últimos anos, têm-se 

intensificado o desenvolvimento e a implantação de medidas voltadas para melhoria das 

condições de segurança veicular, dentre as quais se destaca a adoção de air bags, de cintos de 

segurança e de freios ABS. Essas três ações podem ser enquadradas na categoria de ações 

pró-ativas, pois, embora não previnam a ocorrência de acidentes, previnem ou minimizam as 

lesões físicas resultantes destes. 

 

No que se refere ao fator humano, quantidades expressivas de recursos têm sido 

investidas em campanhas de educação para o trânsito com o objetivo de atuar 

preventivamente junto a este fator. No entanto, estas campanhas não costumam ser 

acompanhadas por estudos que avaliem os resultados quanto à redução de acidentes. A 
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intensificação da fiscalização e a aplicação de penalidades têm sido, provavelmente, a medida 

mais efetiva na redução de acidentes relacionados ao fator humano.  

 

Por fim, as ações adotadas para a melhoria da segurança viária junto ao fator viário-

ambiental têm sido predominantemente reativas. Normalmente, a adoção de medidas como 

sinalização horizontal e vertical, tratamento de interseções, iluminação, melhorias no 

pavimento, entre outras, são incentivadas pela ocorrência excessiva de acidentes em 

determinados pontos da malha. 

 

Embora as ações reativas sejam necessárias e urgentes face às indesejáveis estatísticas 

dos acidentes e mortes nas rodovias e vias urbanas de todo o Brasil, acredita-se que seja 

através de ações preventivas que avanços significativos poderão ser alcançados na melhoria 

da segurança viária. Quando se pensa em redução de acidentes, a primeira medida que se tem 

em mente é a educação do motorista. No entanto, é importante ressaltar que as ações 

desenvolvidas junto ao elemento viário-ambiental, para melhorar a segurança da rodovia, são 

freqüentemente mais econômicas e fáceis de implementar do que treinar os motoristas para o 

nível de habilidade necessário para lidar com ambientes viários complexos (OGDEN, 1996). 

Além disso, as medidas de engenharia para melhoria da segurança viária também podem 

induzir a modificação do comportamento humano, aumentando a atenção do motorista ou o 

seu conforto, reduzindo, desta forma, o erro humano (DIÓGENES et al., 2005). 

 

Entre as ações para a melhoria da segurança viária que atuam preventivamente junto 

ao fator viário-ambiental destaca-se a auditoria de segurança viária. A técnica de auditoria de 

segurança viária é utilizada com o objetivo de identificar problemas potenciais de segurança 

de um projeto viário, ou de uma via em operação, considerando a segurança de todos os 

usuários e garantindo que medidas sejam consideradas para eliminar ou reduzir os acidentes 

viários. Esta técnica, utilizada para a melhoria da segurança viária, será abordada 

detalhadamente na seção seguinte. 
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2.2 AUDITORIA DE SEGURANÇA VIÁRIA 

2.2.1 Histórico 

O conceito da auditoria de segurança viária (ASV) surgiu inicialmente na Inglaterra 

durante os anos 80, como resposta à meta do governo de reduzir os acidentes em um terço até 

o ano 2000 (OGDEN, 1996). O desenvolvimento da auditoria viária é atribuído a Malcom 

Bulpitt. Ele empregou, em rodovias, os conceitos de auditoria de segurança originalmente 

aplicados na rede ferroviária britânica durante o período vitoriano, quando os oficiais 

inspecionavam as novas linhas ferroviárias antes de sua abertura para o uso. Bulpitt utilizou o 

conceito de vistorias independentes, com a finalidade de aumentar as condições de segurança 

nos projetos viários desenvolvidos pelo departamento de transportes e rodovias do Condado 

de Kent (TRENTACOSTE et al., 1997a). 

   

O primeiro manual contendo procedimentos para a realização de uma ASV foi editado 

pelo The Institution of Highways Transportation (IHT), em 1990. Essa publicação foi 

revisada e reeditada em 1996 (IHT, 1996). Em 1991, o Reino Unido tornou a ASV obrigatória 

em todas as freeways e rodovias arteriais (OGDEN, 1996). Atualmente é indicado que os 

projetos auditados tenham os acidentes monitorados após 12 e 36 meses da realização da ASV 

(TRB, 2004).  

 

No restante da Europa, a adoção do processo de ASV tem sido lenta, com exceção da 

Dinamarca (CASTRILLÓN e CANDIA, 2003). Atualmente, neste país, a ASV é obrigatória 

em todos os projetos viários nacionais (TRENTACOSTE et al., 1997b). Outros países 

europeus têm se interessado pela ASV, embora, além do Reino Unido, somente a França 

tenha produzido um guia específico sobre ASV (CASTRILLÓN e CANDIA, 2003). 

 

Na Austrália, a ASV foi introduzida em 1990. A primeira experiência australiana em 

ASV foi em uma rodovia em operação. Nessa ocasião a Pacific Highway foi auditada, 

utilizando-se listas de verificação especialmente preparadas para essa auditoria 

(TRENTACOSTE et al., 1997a). Em 1994, o Austroads, como é conhecida a associação 

nacional de autoridades de trânsito e transporte rodoviário da Austrália e Nova Zelândia, 

publicou um guia de ASV (AUSTROADS, 1994). Uma segunda versão deste manual foi 

publicada no ano de 2002. Os estados australianos estão incorporando, individualmente, a 
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ASV em diferentes estágios e percentuais da rede em toda a Austrália. O departamento 

rodoviário do estado de Victória (VicRoads) aplica a ASV desde a concepção até a finalização 

da construção de todos os projetos com custo superior a 2,3 milhões de dólares 

(CASTRILLÓN e CANDIA, 2003). Além disso, o VicRoads audita, de forma aleatória, 20% 

dos projetos abaixo desse valor em um ou mais estágios, e 10% dos serviços de manutenção. 

No estado de New South Wales, 20% das rodovias existentes são auditadas com o objetivo de 

se identificar deficiências e priorizar ações. Adicionalmente, 20 projetos viários em diferentes 

estágios de construção e de diferente porte são auditados anualmente (WILDEBRAND e 

WILSON, 1999). 

 

Na Nova Zelândia, a Transit New Zealand (TNZ), agência responsável pela melhoria e 

manutenção da malha viária neozelandesa, criada em 1989, nomeou, em 1990, o primeiro 

gerente de auditoria de segurança, que foi indicado para conduzir ASV de vias em operação. 

Em 1992, auditorias-piloto foram conduzidas nos projetos de rodovias e, em 1993, um 

conjunto de procedimentos foi desenvolvido e implementado. Também em 1993, a TNZ 

determinou que ASVs seriam conduzidas em uma amostra de 20% da malha rodoviária, 

embora não tenham sido definidas diretrizes para a identificação dos projetos a serem 

incluídos na amostra (HILDEBRAND e WILSON, 1999). 

 

Auditorias viárias têm sido conduzidas também nos EUA desde o fim da década de 90. 

Em 1996, o Federal Highway Administration (FHWA) enviou uma equipe multidisciplinar de 

engenheiros rodoviários, especialistas em segurança e educadores para avaliar o processo de 

ASV na Austrália e Nova Zelândia. Em 1997, em um relatório intitulado FHWA Study Tour 

for Road Safety Audits – Parts 1 and 2 (TRENTACOSTE et al., 1997a e 1997b), a equipe 

concluiu que ASV poderia maximizar a segurança de operação e projetos de rodovias nos 

Estados Unidos. Em 1998, o FHWA iniciou um projeto piloto de ASV para determinar a 

viabilidade de implantação no processo de operação, manutenção e desenvolvimento de 

projetos rodoviários. No ano de 2000, a Pensilvânia tornou-se o primeiro estado americano a 

adotar formalmente a ASV (TAC, 2001).  

 

No Canadá, as ASVs foram introduzidas na última metade dos anos 90. Acredita-se 

que a primeira ASV no Canadá tenha ocorrido em British Columbia, no início de 1997. Desde 

então, auditorias têm sido conduzidas, de várias formas, em todo o Canadá (TAC, 2001). 
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No Brasil, a prática da ASV ainda não é usual, embora existam iniciativas isoladas, 

tais como o trabalho pioneiro de ASV urbana, conduzido nos projetos de sinalização 

semafórica da cidade de São Paulo (MARTINEZ et al., 1993), a ASV conduzida nas vias das 

marginais Tietê e Pinheiros, no Projeto Nova Marginal (SCARINGELLA et al., 1995) e a 

experiência de Cucci Neto e Waismann (1999), que apresentam um estudo de ASV focando a 

segurança de pedestres. Destaca-se também o trabalho de Bornsztein (2001), que aborda a 

questão da ASV na análise e projeto de interseções semaforizadas. Recentemente, como 

estratégia de redução e prevenção de acidentes, a ASV começa a ser adotada, em algumas 

rodovias brasileiras, por concessionárias responsáveis pela manutenção e operação das 

mesmas (BORNSZTEIN, 2001). 

 

2.2.2 Definição e Objetivos da Auditoria de Segurança Viária 

A auditoria de segurança viária (ASV) é, segundo Austroads (1994), “um exame 

formal de vias, projetos de circulação ou qualquer esquema de tráfego que lide com usuários 

das vias, no qual um examinador qualificado e independente avalia o potencial de acidentes 

de um projeto e o seu desempenho no que se refere à segurança”. 

 

Os aspectos mais relevantes dessa definição são: 

• é um processo formal baseado em considerações de segurança viária; 

• é um processo independente, uma vez que é realizada por profissionais que não 

têm nenhuma relação anterior com o projeto; 

• é realizada por profissionais com treinamento e experiência pertinente, 

principalmente em questões rodoviárias; 

• é um método que analisa a segurança de todos os usuários da via. 

 

A fim de se evitar idéias equivocadas sobre o que é uma ASV, é necessário identificar 

o que está além do escopo de uma ASV. Para Castrillón e Candia (2003), uma auditoria de 

segurança viária: 

 

• não é uma verificação do cumprimento das normas de projeto; 

• não é uma investigação de acidentes; 
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• não é aplicável somente a projetos de alto custo ou que tenham problemas de 

segurança viária; 

• não é um método para comparar projetos distintos ou realizar seleção entre 

projetos alternativos. 

 

Os objetivos de uma auditoria de segurança viária são, de acordo com o TAC (2001): 

 

• reduzir a freqüência e a severidade das colisões evitáveis; 

• considerar aspectos que afetem a segurança de todos os usuários da via; 

• garantir que medidas para eliminar ou reduzir os problemas de segurança 

identificados sejam inteiramente considerados; 

• reduzir um possível impacto negativo na segurança viária além dos limites do 

projeto (isto é, evitar o aumento do risco de acidentes em outros locais da rede 

viária). 

 

Uma ASV pode melhorar a segurança de uma via através de dois caminhos: 

removendo preventivamente elementos que poderiam, potencialmente, produzir acidentes nos 

estágios do projeto ou mitigando os efeitos dos problemas existentes ou remanescentes, em 

rodovias em operação, através da inclusão de medidas mitigadoras de acidentes (ITE, 1995). 

 

2.2.3 Estágios de uma Auditoria de Segurança Viária 

As ASVs podem ser conduzidas em qualquer um dos estágios de um projeto, bem 

como nas vias em operação. Tradicionalmente, as auditorias têm sido realizadas nos seguintes 

estágios (AUSTROADS (1994); TRENTACOSTE et al. (1997a); HILDEBRAND e 

WILSON (1999); TAC (2001); CASTRILLÓN e CANDIA (2003)): 

 

• Estágio do Estudo de Traçado 

• Estágio do Anteprojeto 

• Estágio do Projeto Definitivo 

• Estágio do Período de Construção 

• Estágio das Vias em Operação e Procedimentos de Manutenção da Via 
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2.2.3.1 Estágio do Estudo de Traçado 

Neste estágio, uma ASV avalia o funcionamento potencial de segurança do projeto 

conceitual, com relação à localização da via, impactos sobre comunidades locais e 

interferência do projeto na rede viária. Os auditores devem considerar como a obra afetará a 

continuidade da rede viária adjacente e identificar as necessidades de todos os usuários da via. 

As ASVs podem ser muito eficazes nesta etapa, uma vez que o custo de realizar as alterações 

nessa fase do projeto é baixo. 

 

2.2.3.2 Estágio do Anteprojeto 

Os objetivos primários neste estágio são avaliar a segurança nas interseções, acessos, 

alinhamento horizontal e vertical, seção transversal, distância de visibilidade e outros aspectos 

do projeto. Devido aos altos custos de desapropriações normalmente envolvidos em projetos 

rodoviários, torna-se difícil fazer alterações de traçados após esse estágio. 

 

2.2.3.3 Estágio do Projeto Definitivo 

Neste estágio a auditoria deve centrar-se sobre o projeto em si, considerando o projeto 

geométrico, a iluminação, a sinalização, sistemas de contenção, entre outros, e a interação 

destes elementos, considerando a futura operação da via projetada. 

 

2.2.3.4 Estágio do Período de Construção 

Durante o período de construção do projeto a ASV deve verificar se o que está sendo 

construído é adequado em termos de segurança viária. Também devem ser verificados os 

desvios de trânsito, quando necessários, e suas respectivas sinalizações. Quando o projeto 

encontrar-se totalmente construído, porém ainda não aberto ao público, a equipe de auditoria 

deve realizar uma visita ao local para assegurar que as necessidades de segurança de todos os 

usuários da via (pedestres, ciclistas, veículos motorizados e outros contemplados no projeto) 

estão satisfatoriamente atendidas. A equipe de auditores deve conduzir a ASV tanto de dia 

como de noite, e se possível, em condições atmosféricas adversas. Uma auditoria neste 

estágio busca determinar a existência de condições de risco que não eram evidentes nos 

estágios anteriores.  
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2.2.3.5 Estágio das Vias em Operação e Procedimentos de Manutenção da Via 

Uma ASV neste estágio revisa exaustivamente um trecho de uma rede viária em 

operação, focando não somente os locais onde existem registros de acidentes, mas também 

onde é provável a ocorrência dos mesmos. Quando a via está em operação, a observação do 

comportamento de todos os usuários na via é fundamental para verificar se as condições de 

segurança estão apropriadas ou devem ser melhoradas. Quando são necessárias intervenções 

em uma via em operação, tais como procedimentos de manutenção, pode ser conveniente 

realizar uma ASV, para assegurar que os desvios de trânsito e a sinalização de obras 

apresentem um adequado nível de segurança.  

 

Atualmente, a auditoria de segurança viária das vias em operação tende a ser 

denominada de revisão da segurança viária. Esta alteração na denominação do processo visa a 

enfatizar que a ASV tem um potencial maior de melhorar a segurança viária quando aplicada 

ainda nas etapas de projeto, do que quando aplicada em rodovias existentes (MORGAN e 

JORDAN, 2000). No entanto, a maioria da rede viária foi implantada há muitos anos e sofre 

com problemas básicos: foram projetadas quando a cultura da segurança viária não era 

amplamente aceita como é hoje; os volumes de tráfego, a composição e o desempenho dos 

veículos evoluíram substancialmente ao longo dos anos; e as políticas de manutenção nem 

sempre consideram a segurança viária (MONTELLA e PROCTOR, 2002). Sendo assim, 

aplicar o processo de auditoria de segurança viária em rodovias em operação é necessário e 

relevante para a melhoria das condições de segurança das vias. 

 

Idealmente, todos os projetos viários deveriam ser auditados em todos os estágios, ou 

seja, desde a fase do estudo da viabilidade do projeto até a operação da via. Contudo, 

restrições orçamentárias, muitas vezes, determinam que as autoridades selecionem aqueles 

projetos e estágios nos quais a ASV proporcionará maiores benefícios (NODARI e LINDAU, 

2001). Com o objetivo de auxiliar as autoridades na decisão sobre quais projetos auditar e em 

quais estágios a auditoria deve ser realizada, Hildebrand e Wilson (1999) apresentam, na 

Figura 3, os estágios recomendados para a condução da ASV em diferentes tipos de projetos. 
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ESTÁGIOS DA ASV 
TIPO DE PROJETO Estudo de 

Traçado 
Anteprojeto 

Projeto 
Definitivo  

Pré- 
abertura 

Vias em 
Operação 

Novas rodovias principais X X X X X 

Novas rodovias secundárias  X X X X 

Grandes modificações na via X X X X X 

Pequenas modificações na via  X X   

Moderação do tráfego (traffic calming)   X X X 

 
Fonte: Adaptação da obra de Hildebrand e Wilson (1999). 

 

Figura 3: Estágios recomendados para a realização de ASV em diversos tipos de projetos 

 

2.2.4 Processo de Condução de Auditoria de Segurança Viária 

O processo de uma ASV é um processo que apresenta passos bem definidos e 

consolidados na literatura. Dependendo da estrutura organizacional e do tamanho do projeto a 

ser auditado, alguns desses passos podem ser breves, mas a seqüência dos mesmos sempre 

será aplicada (AUSTROADS, 1994). A Figura 4 apresenta os passos do processo de uma 

ASV, bem como os responsáveis por cada etapa. 

 

Os detalhes de cada passo do processo devem ser adaptados à natureza e à escala do 

projeto em particular. Em linhas gerais, os manuais de ASV consultados para este trabalho 

descrevem, de forma bastante semelhante, o processo de uma auditoria de segurança. 

Portanto, o processo apresentado na Figura 4 é descrito de forma mais detalhada, com base 

em publicações de Austroads (1994); IHT (1996); Trentacoste et al. (1997a); Transfund 

(1998); Hildebrand e Wilson (1999); TAC (2001) e Castrillón e Candia (2003). 

 

2.2.4.1 Selecionar a Equipe de Auditora de Segurança Viária 

A seleção da equipe de auditoria é de responsabilidade do contratante da ASV. O 

objetivo da seleção da equipe é escolher um time de auditores que sejam independentes e 

tenham conhecimentos apropriados para o projeto em particular. Uma lista de possíveis 

auditores, juntamente com suas especialidades, pode auxiliar no processo de seleção.  
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                                     PASSOS                                                        RESPONSÁVEIS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Adaptação da obra de Austroads (1994). 

 
Figura 4: Os passos de uma auditoria de segurança viária 

 

Uma equipe de auditoria de segurança precisa reunir um conjunto de habilidades que 

garanta que os aspectos de segurança mais relevantes de um projeto serão abordados.Uma 

única pessoa pode deter vários conhecimentos necessários. Os conhecimentos requisitados 

envolvem, tipicamente, a engenharia de segurança viária, engenharia de tráfego e projeto 

geométrico. Se conhecimentos específicos forem necessários em determinada parte da 
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auditoria, um especialista pode ser convidado a fazer parte do time de auditoria, por um tempo 

limitado, para resolver um pequeno número de questões. Para cada ASV, uma pessoa da 

equipe de auditoria deve ser nomeada como o gerente da ASV, também denominado líder da 

equipe. 

 

O tamanho de uma equipe de ASV irá variar dependendo do tamanho e do tipo de 

projeto. É recomendado que a equipe seja composta de duas a cinco pessoas com 

conhecimentos multidisciplinares. A presença de pelo menos duas pessoas é recomendada, 

pois possibilita troca de idéias. Por outro lado, sugere-se o limite de cinco membros na 

equipe, pois, quando o time se torna muito grande, fica difícil atingir um consenso e 

desenvolver uma auditoria focada e concisa. 

 

2.2.4.2 Providenciar Informações Preliminares 

Antes de iniciar a auditoria, o contratante deve prover a equipe de auditores com todas 

as informações relevantes, tais como relatórios de projeto, dados, desenhos e documentos 

contratuais. Estas informações serão utilizadas pela equipe de ASV a fim de avaliar o projeto 

a partir de uma perspectiva de segurança. 

 

No caso de ASV em rodovias em operação, ou seja, revisões da segurança viária, 

serão necessárias informações com relação a volumes de tráfego de todos os usuários da 

rodovia, informação sobre acidentes, relatórios de auditorias anteriores, se disponíveis, e o 

relatório as-built da rodovia.  

 

2.2.4.3 Realizar uma Reunião Inicial 

Uma reunião inicial é normalmente realizada entre a equipe de auditoria e o 

contratante. Também podem participar, dependendo da etapa em que a auditoria será 

realizada, o projetista, o construtor ou o encarregado pela manutenção da via. O objetivo desta 

reunião é familiarizar o contratante com o processo de auditoria, bem como expor o objetivo 

da mesma. As listas de verificação que serão utilizadas devem ser apresentadas. Nesta 

reunião, ainda devem ser apresentados os cronogramas da ASV e as tarefas de 

responsabilidade de cada parte. 
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2.2.4.4 Avaliar os Documentos 

Esta etapa ocorre em paralelo com a inspeção do local da auditoria. Os documentos 

disponíveis serão revisados, pela equipe de auditoria, antes e depois das inspeções. Projetos, 

dados sobre os acidentes e sobre o tráfego, anotações de campo e outras informações são 

avaliados, utilizando as listas de verificação quando necessário. No caso de auditorias em 

rodovias em operação, os relatórios de acidentes são uma importante parte das informações a 

serem avaliadas, porém elas devem ser complementadas pela avaliação sobre o potencial para 

outros tipos de acidentes. Isto faz com que a auditoria mantenha seu caráter pró-ativo 

(AUSTROADS, 1994). A avaliação dos documentos permite tirar conclusões sobre o 

desempenho de segurança e o potencial de acidentes da rodovia. 

 

2.2.4.5 Inspecionar o Local 

Inspecionar o local é essencial em todos os estágios de auditoria, porque possibilita à 

equipe o conhecimento das condições existentes. Antes de inspecionar o local, a equipe de 

auditoria deve se familiarizar com as listas de verificação. As listas de verificação são listas 

que contêm os aspectos relevantes a serem considerados, relacionados à segurança viária e 

que servem de apoio ao auditor, a fim de assegurar que todas as características importantes 

sejam verificadas. As listas de verificação são discutidas de forma mais detalhada no item 

2.2.5. 

 

Em ASVs aplicadas nos estágios de estudos de traçado, anteprojeto e projeto 

definitivo, a equipe deve realizar uma inspeção no local em que o projeto será implantado. Os 

auditores devem examinar a ligação entre o projeto proposto e a rede viária existente, para 

verificar se existe coerência a partir de uma perspectiva multimodal. Isto inclui ciclistas, 

motociclistas, condutores de caminhões e ônibus, pedestres, crianças, deficientes, entre 

outros. Nestes estágios, a inspeção pode ser feita por apenas um membro da equipe de 

auditoria (PROCTOR et al., 2001). 

 

Nas ASVs realizadas nas etapas de construção e vias em operação devem ser 

estudadas as características físicas do projeto no local. Nestas inspeções devem ser avaliadas a 

sinalização horizontal e vertical, a iluminação e as características geométricas. A via deve ser 

inspecionada considerando cada grupo de usuários e diferentes tipos de movimento, tais como 
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atravessar a via, entrar e sair da corrente de tráfego, bem como percorrer a via. A equipe deve 

identificar os problemas que podem afetar a percepção dos usuários da via ou restringir a 

distância de visibilidade, por exemplo. 

 

É importante percorrer a via em ambos os sentidos, de dia e de noite e em condições 

atmosféricas adversas, tais como chuva e neblina. Deve-se prestar especial atenção aos bordos 

e entorno da via. Fotografias e filmagens podem ser úteis para captar as características da via 

para discussões posteriores. Estes recursos também poderão ser incluídos no relatório final da 

ASV. 

 

Quando trechos longos de rodovia (com mais de 100km de extensão) forem auditados, 

um processo de inspeção em duas partes pode economizar tempo e ser uma forma mais 

efetiva de uso dos recursos. O primeiro nível de inspeção, denominado preliminar, envolve 

uma avaliação preliminar do trecho, destacando quais os principais problemas existentes e 

onde eles estão localizados. No segundo nível, denominado detalhado, fazem-se inspeções 

mais detalhadas dos locais onde foram verificados problemas na etapa inicial. Para trechos 

curtos (menos de 30km) é geralmente apropriado aplicar o segundo nível de inspeção para 

toda rodovia. Para comprimentos entre 30km e 100km, deve ser feito um julgamento sobre 

qual nível é mais apropriado para a ASV (AUSTROADS, 1994). 

 

2.2.4.6 Redigir o Relatório da Auditoria da Segurança Viária 

Depois de concluída a inspeção no local, é elaborado um relatório com os resultados 

da ASV. Este relatório deve ser preparado pelo coordenador ou pela equipe de ASV. Ao 

elaborar o relatório é essencial enfatizar o objetivo do documento, que é relatar sucintamente 

as deficiências de segurança verificadas. O relatório pode conter recomendações de ações 

corretivas para os problemas detectados, mas não deve conter descrições detalhadas de 

soluções. É muito importante deixar claro que o relatório não é uma crítica ao projeto original, 

mas uma identificação das condições potencialmente perigosas do ponto de vista da segurança 

viária.  
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O relatório deve descrever concisa e claramente o projeto, o estágio da auditoria, os 

membros da equipe de auditoria, o processo de auditoria, os problemas de segurança 

encontrados, podendo ainda conter as respectivas recomendações de medidas corretivas. As 

recomendações devem ser numeradas ou identificadas de modo que sejam facilmente 

referenciadas no relatório em que o contratante irá justificar suas decisões de aceitar ou não 

tais recomendações. 

 

Cada problema de segurança apontado no relatório deverá ser classificado quanto ao 

seu potencial de causar acidentes. Tal classificação deverá constar nas recomendações e 

auxiliará o contratante a priorizar as ações corretivas. Austroads (1994) sugere dois níveis de 

classificação para os problemas apontados: “PARA ATENÇÃO IMEDIATA”, para aqueles 

aspectos de segurança considerados suficientemente perigosos a ponto de requerer sua 

imediata remoção, proteção ou advertência e “IMPORTANTE”, para aqueles aspectos que 

tenham um potencial de perigo significativo. O uso desta classificação não significa que as 

outras recomendações não sejam importantes. Hildebrand e Wilson (1999) adotam esta 

mesma classificação, assim como Castrillón e Candia (2003). Os manuais Transfund (1998) e 

TAC (2001) sugerem que seja realizada a avaliação do risco das deficiências identificadas 

causarem acidentes. Existem diversas formas de conduzir uma avaliação do risco dessas 

deficiências, contudo não existe ainda uma forma definitiva de conduzi-la. A questão da 

avaliação do risco é abordada de forma mais detalhada no item 2.2.9. 

 

2.2.4.7 Realizar uma Reunião Final 

Uma vez que o relatório da ASV tenha sido concluído, o mesmo é apresentado pela 

equipe de auditoria em uma reunião final, na qual as partes envolvidas comentam e discutem 

os resultados da ASV. Recomenda-se que participem desta reunião a equipe de auditoria, o 

contratante, a equipe de projeto ou qualquer outro profissional que possa ser designado a 

formular respostas aos resultados da ASV. É importante que uma abordagem positiva, 

construtiva e cooperativa seja adotada na reunião, estabelecendo, de forma clara, que a 

finalidade da ASV é simplesmente realçar o nível de segurança do projeto analisado e não 

fazer uma crítica aos profissionais da equipe de projeto. 
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2.2.4.8 Elaborar o Relatório-resposta 

Após o recebimento do relatório da ASV, o contratante precisa avaliá-lo e, então, 

providenciar uma resposta escrita para cada problema apontado. O contratante pode aceitar ou 

rejeitar as medidas corretivas sugeridas no relatório da ASV. Para cada sugestão aceita, ações 

corretivas lógicas devem ser identificadas e adotadas pelo projetista ou responsável pela área 

do problema apontado. As sugestões rejeitadas devem ser justificadas e documentadas pelo 

contratante no relatório-resposta. As sugestões aceitas também devem ser documentadas. O 

relatório-resposta em conjunto com o relatório da ASV irá compor o relatório final da ASV. 

 

2.2.5 Método de Organização de uma Auditoria de Segurança Viária 

Existem diversas maneiras de organizar uma ASV, com o intuito de assegurar que a 

equipe de auditoria tenha treinamento, experiência e independência da equipe de projeto. 

Austroads (1994) sugere três formas preferenciais de organizar uma ASV descritas a seguir. 

 

2.2.5.1 Auditoria realizada por Auditor ou Equipe de Auditoria Especializada 

As equipes de auditoria podem ser compostas por autoridades dos órgãos viários ou 

por empresas ou consórcios de consultoria. Uma ASV também pode ser realizada por um 

único auditor. O auditor ou equipe de auditoria especializada deve pertencer a uma entidade 

separada daquela responsável pelo projeto viário e não deve tomar parte no projeto, a não ser 

nas questões relacionadas com a auditoria. Os auditores devem ser treinados em investigação 

e prevenção de acidentes e qualificados em projeto viário e engenharia de tráfego. 

 

Quando uma equipe de especialistas é utilizada, os seguintes arranjos organizacionais 

podem ser usados para avaliar as recomendações do relatório da ASV: 

 

a) concordância prévia em aceitar as recomendações da ASV: neste caso, o relatório 

de ASV não é submetido à análise do contratante, ficando acordado previamente que todas as 

recomendações dos auditores serão acatadas. Ou seja, é necessária a aprovação formal, que 

pode ser na forma de um certificado de segurança a ser fornecido pela equipe de especialistas 

em segurança viária, antes que os trabalhos prossigam para o próximo estágio. 
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b) avaliação do relatório da ASV pelo contratante ou uma terceira parte independente a 

ser indicada pelo mesmo: Neste caso o relatório da ASV é submetido ao contratante, que pode 

ser um membro sênior do órgão gerenciador do sistema viário, que não tenha 

responsabilidade gerencial no trabalho que está sendo auditado, ou uma terceira parte 

independente. 

 

c) avaliação do relatório da ASV pelo projetista: neste caso o relatório é submetido ao 

projetista original ou equipe de projeto que decidem que ações tomar. As justificativas para as 

ações propostas devem ser formalmente documentadas pelo grupo de projetistas para garantir 

a responsabilidade com relação às decisões. 

 

2.2.5.2 Auditoria realizada por outros Projetistas de Vias que não tenham participado do 

Projeto a ser Auditado 

Este método de organização da ASV utiliza outro projetista ou equipe de projeto para 

realizá-la. Esta alternativa só é aplicável em organizações que tenham trabalho suficiente para 

justificar a existência de duas ou mais equipes de projeto. Isto fornece um nível de 

independência. Por outro lado, o uso apenas de projetistas de vias limita o potencial de 

identificar problemas específicos de segurança viária. 

 

Quando este método é utilizado existem duas maneiras de encaminhar a avaliação do 

relatório da ASV: 

 

a) avaliação do relatório da ASV pelo contratante ou uma terceira parte independente 

a ser indicada pelo mesmo: neste caso, a avaliação ocorre da mesma forma descrita na letra b 

do item 2.2.5.1. A pessoa que for indicada para tomar a decisão não deve ter responsabilidade 

gerencial sobre a equipe de auditoria ou sobre o projetista ou equipe de projeto, de maneira 

que seja feita uma avaliação independente quando existirem conflitos. 

 

b) avaliação do Relatório da ASV pelo projetista: neste caso, o relatório da ASV é 

submetido à avaliação do gerente do projeto. Um relatório formal deve ser preparado, 

documentando as razões para qualquer rejeição das recomendações da auditoria. 
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2.2.5.3 Auditoria realizada por outros Projetistas de Vias da Própria Equipe do Projeto 

Neste método a ASV é realizada por um membro da própria equipe do projeto 

original. Um elemento essencial neste caso, assim como nos outros, é a elaboração de um 

relatório formal. Essa abordagem apresenta sérias limitações, pois não há independência. É 

importante que pessoas que não se envolveram diretamente com o projeto sejam aquelas que 

irão executar a ASV.  

 

Entre os métodos de organização de uma ASV, aquele que possibilita um melhor 

resultado é o método no qual ela é realizada por auditor ou equipe de auditoria especializada. 

Isto porque a seleção de profissionais não ligados à elaboração do projeto permite que sejam 

atendidos dois elementos básicos da ASV, independência e qualificação do auditor ou equipe 

de auditoria.  

 

2.2.6 Custos e Benefícios da Auditoria de Segurança Viária 

Quantificar rigorosamente a relação custo-benefício de uma ASV ainda é uma tarefa 

difícil. Por ser uma técnica relativamente recente, informações acerca dos custos e benefícios 

decorrentes da realização de uma auditoria são limitados.  

 

Basicamente, o custo de uma auditoria abrange três itens: o custo dos consultores, o 

custo do tempo do cliente para gerenciar a auditoria e os custos associados com a implantação 

das recomendações (TRANSFUND, 1998). Custos adicionais podem decorrer de alterações 

no cronograma e escopo do projeto (HILDEBRAND e WILSON, 1999). 

 

Segundo antecedentes internacionais, o custo de realizar uma ASV varia em função do 

tamanho do projeto, da sua complexidade e da etapa em que se encontra (CASTRILÓN e 

CANDIA, 2003). Austroads (1994) indica que auditar um grande projeto rodoviário, em seus 

diferentes estágios, adiciona cerca de 4% a 10% ao custo total do projeto. Números 

semelhantes são reportados por Hamilton Associates (apud HILDEBRAND e WILSON, 

1999) que indicam custos adicionais entre 5% e 10% nos custos do projeto, o que 

representaria cerca de 1% dos custos totais de construção da via. Em projetos menores, tais 

como os associados às medidas de moderação de tráfego (traffic calming), estes custos podem 
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representar percentuais mais elevados dos custos totais do projeto. O levantamento realizado 

por Trentacoste et al. (1997a e 1997b) indica que o custo da ASV de um novo projeto 

equivale ao de um levantamento geotécnico. 

 

Os benefícios das ASVs são decorrentes das variadas economias associadas à redução 

de acidentes. No entanto ainda são poucos os trabalhos que quantificam esses benefícios. 

Hildebrand e Wilson (1999) mencionam pesquisas inglesas que indicam reduções da ordem 

de até um terço dos acidentes em rodovias que passaram pela ASV.  

 

Outros benefícios decorrentes da aplicação da ASV incluem (AUSTROADS, 1994; 

HAMILTON ASSOCIATES apud HILDEBRAND e WILSON, 1999): 

 

a) redes viárias mais seguras; 

b) aprimoramento das técnicas e da prática da engenharia de segurança viária; 

c) redução da necessidade de modificar a circulação viária após a construção; 

d) melhoria dos padrões das normas de segurança; 

e) consideração explícita das necessidades de segurança dos usuários mais 

vulneráveis; 

f) difusão da consciência pela segurança entre operadores e projetistas; 

g) engajamento de um maior número de profissionais na área de segurança viária; 

h) redução dos custos decorrentes de acidentes, incluindo os sociais e os de saúde; 

i) aprimoramento do projeto rodoviário; 

j) estímulo ao desenvolvimento de uma cultura corporativa pela segurança. 

 

Se por um lado os custos são facilmente apropriados em valores monetários, o mesmo 

não ocorre com os benefícios, tornando difícil quantificar rigorosamente a rentabilidade de 

uma ASV. No entanto, mesmo sendo difícil estimar a rentabilidade das ASV, a Escócia 

estabeleceu uma relação benefício-custo de 15:1 baseado em alguns antecedentes. Na Nova 

Zelândia estima-se uma relação benefício-custo entre 15:1 e 20:1 (CASTRILLÓN e 

CANDIA, 2003). Na Dinamarca, a taxa de retorno para o primeiro ano tem sido estimada em 

torno de 149%. Esta taxa foi baseada em estimativas do número de acidentes que deixariam 
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de acontecer caso as recomendações da auditoria fossem implantadas (PROCTOR et al., 

2001). 

 

2.2.7 Aspectos Legais referentes à Auditoria de Segurança Viária 

Apesar de todos os benefícios da ASV, sua adoção dá-se, ainda, de forma um tanto 

lenta. Isto se deve, em parte, ao receio de que ela possa vir a aumentar a responsabilidade dos 

órgãos gestores do sistema viário, que em geral são os contratantes das ASVs. 

 

Algumas questões têm sido freqüentemente levantadas a respeito do aumento da 

responsabilidade legal devido à utilização da ASV. A principal delas refere-se aos casos em 

que os gestores do sistema viário não tenham tomado as medidas necessárias para eliminar ou 

reduzir uma deficiência de segurança da via, identificada em uma auditoria e formalizada no 

relatório da ASV, e esta tenha sido considerada como causadora de um acidente. 

 

A experiência atual no Reino Unido e na Austrália indica que reclamatórias 

relacionadas à aplicação de auditorias de segurança não têm sido um problema. A experiência 

no Canadá é da mesma natureza. Para Austroads (1994) e Trentacoste et al. (1997a) a ASV 

não irá expor aquelas autoridades rodoviárias que a adotarem a uma responsabilidade civil 

maior que aquela que já possuem no presente.  

 

Nos Estados Unidos, onde o nível de litígios de acidentes de trânsito é considerado 

alto, o uso da ASV ainda não é extensivo. Portanto, no final do século XX, eram ainda 

incipientes os litígios relativos a ASV nesse país (HILDEBRAND e WILSON, 1999). No 

entanto, trabalhos recentes vêm abordando os aspectos legais da adoção da ASV, no sentido 

de encorajar seu uso e esclarecer eventuais problemas. 

 

Em 2000, iniciou-se um estudo com o objetivo de fornecer diretrizes para a aceitação 

da ASV nos Estados Unidos, como uma ferramenta prática na gestão da responsabilidade. 

Este estudo detectou uma lacuna na literatura sobre a defensibilidade de uma ASV, quando 

submetida a uma reclamatória de responsabilidade civil (OWERS e WILSON, 2000). Assim, 
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com a idéia de preencher esta lacuna, desenvolveu-se um trabalho que tinha por objetivo 

examinar a defensibilidade legal de uma ASV (OWERS e WILSON, 2001). 

 

Owers e Wilson (2001) estabelecem dois tipos de estratégia de defesa do órgão gestor 

de transporte para adotar o programa de ASV nos Estados Unidos. O primeiro tipo é 

denominado de “defesa defensiva” (defensive defense). Neste caso os órgãos gestores 

tentariam se proteger através do privilégio da imunidade, isto é, o órgão gestor não seria 

responsabilizado por qualquer dano causado a um usuário de uma via, ou então pela não 

divulgação do relatório da ASV. 

 

O segundo tipo de estratégia de defesa dos órgãos gestores de transporte é definido 

como “defesa ofensiva” (offensive defense). Nesse caso, os pontos fortes da ASV são 

evidenciados. Um dos pontos fortes diz respeito ao fato do programa de ASV ser um 

dispositivo que um órgão gestor pode se valer para reforçar o dever de manter as vias seguras 

para todos os usuários. Owers e Wilson (2001) concluem que o programa de ASV é 

defensável, principalmente quando se utiliza este tipo de estratégia. 

 

No Brasil, as questões legais relativas à adoção do processo de auditoria de segurança 

viária, como meio de obter ambientes viários mais seguros, devem ser mais discutidas. A 

evolução da responsabilidade civil da administração pública culminou com a responsabilidade 

objetiva do estado, baseada na teoria do risco administrativo. A responsabilidade objetiva 

implica na necessidade do estado responder pelos seus atos independentemente de haver 

qualquer culpa a ele imputável, bastando a relação de causalidade entre a atividade 

administrativa e o dano sofrido pelo cidadão. Pela responsabilidade genérica do poder 

público, todas as entidades estatais e seus desmembramentos administrativos respondem pela 

simples ocorrência de falha no serviço público prestado, porque esta falha está compreendida 

na dimensão dos riscos assumidos (SCHOPF et al., 2004).  

 

Nesse sentido, Justen Filho (2000, p. 489) comenta: 

 

A responsabilidade civil do estado independe da presença do elemento 
subjetivo (culpa). Mais precisamente, não se exige a culpa prevista para a 
responsabilidade civil construída pelo direito privado. No plano do direito público, 
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impõe-se o dever de o estado evitar todos os danos previsíveis derivados de suas 
ações ou omissões. No âmbito de suas competências, o estado não pode falhar. Se o 
fizer, arcará com o dever de indenizar as conseqüências danosas. Deve-se apurar a 
relação de causalidade entre o ato estatal viciado e o dano sofrido pelo particular. Se 
o dano derivou exclusivamente da conduta do particular, a administração pública 
não será por ele responsabilizável. Não se exclui a responsabilidade civil da 
administração, porém, quando seus agentes descumprirem os deveres de diligência e 
fiscalização do procedimento.  

 

Em geral, o número de condenações sofridas pelo estado devido às condições das vias 

é significativo. Ou seja, qualquer ação no sentido de reduzir os problemas viários contribuiria 

para a diminuição das indenizações devidas pelo estado. Nesse sentido, a ASV beneficiaria o 

estado, pois permitiria a identificação de locais com maior risco de acidentes de forma 

preventiva. Ainda, se por um lado dificilmente o Estado (tanto no Brasil como no exterior) 

conseguiria contornar todos os problemas identificados por uma ASV, por outro, 

independentemente do grau de conhecimento dos problemas, continua cabendo ao estado 

responder objetivamente por qualquer dano decorrente de qualquer problema viário. Sendo 

assim, Schopf et al. (2004) concluem que, no Brasil, há fortes indícios de que a adoção da 

ASV não irá alterar a responsabilidade já imputada aos órgãos gestores do sistema viário.  

 

Outra questão levantada com relação à realização de uma ASV é a possibilidade de 

responsabilizar os auditores nos casos em que um acidente ocorra em uma via auditada onde a 

deficiência de segurança responsável pelo acidente não tenha sido apontada no relatório da 

ASV. Considerando essa hipótese, ao estado competiria a proposição de uma ação regressiva 

contra o auditor, na tentativa de provar imperícia técnica em juízo. Nestes casos o auditor 

poderá ser responsabilizado profissionalmente, somente se for comprovada a sua culpa. 

Contudo, considerando que a auditoria tenha sido realizada dentro do rigor técnico necessário 

para um trabalho de tal responsabilidade, este risco seria minimizado (SCHOPF et al., 2004). 

 

2.2.8 Auditoria de Segurança Viária e a Avaliação do Risco 

Quando as recomendações de uma ASV são consideradas, pode ser necessária a 

aplicação de capital para que as medidas sugeridas, que visam a diminuir o risco de colisão, 

sejam implantadas, principalmente nos casos de auditorias em estágios pós-projeto. Nestes 

casos, o contratante pode necessitar de uma priorização das ações corretivas por uma série de 

motivos, mas principalmente por possíveis restrições orçamentárias. A avaliação do risco 
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auxilia na determinação de prioridades dos aspectos de segurança identificados em uma ASV 

(TAC, 2001). Estudos existentes mostram que a avaliação do risco é um ponto chave no 

processo de auditoria em rodovias existentes, ou seja, nas revisões de segurança viária 

(MONTELLA, 2005). 

 

A falta de segurança ou o perigo podem ser definidos como o risco de viajar. A 

equação do risco é representada conforme a equação 1 (NAVIN et al., 1999): 

 

Risco = Exposição * Probabilidade do Evento * Conseqüência do Evento    (1) 

 

onde: 

• exposição = número de usuários que se espera que usem a via e sejam expostos a 

colisões. 

• probabilidade do evento = chance que cada usuário da via terá de se envolver em 

uma colisão enquanto estiver usando a via. 

• conseqüência do evento = severidade de uma colisão. 

 

Existem várias maneiras de conduzir uma avaliação do risco para características de 

segurança identificadas em uma ASV.  

 

Uma das técnicas vigentes prevê que a equipe de auditoria priorize as recomendações 

baseadas na sua experiência. Este método depende, sobretudo, das opiniões e da experiência 

da equipe de auditoria e é altamente subjetivo. 

 

Outra técnica possibilita uma avaliação mais detalhada, envolvendo alguma suposição 

da freqüência e severidade dos acidentes potenciais associados com cada uma das 

recomendações da ASV. Segundo TAC (2001), por ser baseado em evidências empíricas, este 

método se torna mais objetivo. 

 

Não existe uma maneira definitiva de conduzir uma avaliação do risco. Transfund 

(1998) propõe o seguinte processo para determinar o risco das deficiências de segurança 

identificadas como causadoras de acidentes: 
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• Passo I: determinar o nível de “probabilidade do perigo” através da Figura 5; 

• Passo II: determinar a categoria da “severidade do perigo” através da Figura 6; 

• Passo III: determinar o nível de risco através da Figura 7. 

 
 
 

PROBABILIDADE  DESCRIÇÃO 
Freqüente Provável ocorrer freqüentemente (pelo menos uma vez por ano) 
Ocasional Provável ocorrer alguma vez (uma vez a cada 1-5 anos) 

Improvável Improvável que a ocorrência possa ser experimentada 

       Fonte: Adaptação da obra de Transfund (1998). 

Figura 5: Probabilidade do perigo 

 
 
 

CATEGORIA  

Fatal 
Sério 

Menor 

                                 Fonte: Adaptação da obra de Transfund (1998). 

Figura 6: Severidade do perigo 

 

 
 PROBABILIDADE 

SEVERIDADE Freqüente Ocasional Improvável 
Fatal Urgente Alto Médio 
Sério Alto Médio Baixo 

Menor Médio Baixo Baixo 

           Fonte: Adaptação da obra de Transfund (1998). 

Figura 7: Nível de risco 

 

Esta avaliação pode, em estágio posterior, ser complementada por uma análise 

detalhada usando a relação benefício-custo, ou seja, comparando o custo para corrigir 

determinada deficiência apontada pela auditoria com o benefício estimado pela sua 

implantação. 
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No mesmo caminho, uma recente proposta no Reino Unido utiliza a matriz de 

avaliação do risco baseada na freqüência e severidade das colisões potenciais associadas com 

cada recomendação da auditoria. Um tipo de matriz de avaliação do risco é mostrado na 

Figura 8 (TAC, 2001): 

 

 FREQÜÊNCIA  

SEVERIDADE 
>1 por ano 

(alto) 
>1 por 5 anos 

(médio) 
>1 por 10 anos 

(baixo) 
Fatal Alto 

Reparar agora 
Alto 

Reparar <1 mês 
Alto 

Reparar <1 mês 
Ferimentos Alto 

Reparar <1 mês 
Médio 

Programar 
Médio 

Programar 
Danos materiais Médio 

Programar 
Baixo 

Monitorar 
Baixo 

Monitorar 

                     Fonte: Adaptação da obra de Tac (2001). 

Figura 8: Matriz de avaliação do risco 
 

De maneira muito semelhante, Proctor et al. (2001) sugerem que seja avaliado o risco 

tanto dos problemas de segurança apontados, como das recomendações, utilizando a Tabela 1. 

Cabe salientar que, nesta tabela, o índice de risco é dado pela multiplicação dos scores 

referentes à probabilidade da ocorrência de acidentes e a severidade destes.  

 

Tabela 1: Avaliação do risco da auditoria de segurança 
 

PROBABILIDADE DO 
RESULTADO   → 

SEVERIDADE DO 
RESULTADO 

↓ 

Mais que uma vez 
por ano 

(provável escore 4) 

Uma vez a cada 
1-3 anos 

(possível escore 3) 

Uma vez a cada 
3-7 anos 

(remoto escore 2) 

Uma vez a cada 
7-20 anos 

(improvável escore 1) 

Múltiplo Fatal 
(Extremo Escore 4) 

16 12 8 4 

Fatal/Sério 
(Severo Escore 3) 

12 9 6 3 

Ferimentos Menores 
(Menor Escore 2) 

8 6 4 2 

Danos Materiais somente 
(Insignificante Escore 1) 

4 3 2 1 

 Fonte: Adaptação da obra de Proctor et al., 2001. 
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Proctor et al. (2001) sugerem ainda que os resultados da avaliação do risco sejam 

apresentados de modo que seja possível comparar o risco avaliado para o problema detectado 

com o risco avaliado no caso da recomendação ser aceita.  

 

Apesar das diversas maneiras de avaliar o risco, a maioria delas apresenta um certo 

grau de subjetividade. No futuro, espera-se que o risco de colisão seja quantificado de 

maneira mais objetiva, através da utilização de modelos de previsão de colisões e simulações 

computadorizadas. Para tanto, mais pesquisas ainda devem ser desenvolvidas nesse sentido. 

 

Enquanto um método definitivo não for desenvolvido, a equipe de auditoria de 

segurança deve utilizar algum tipo de avaliação do risco, seja ele qualitativo ou quantitativo, 

para indicar a magnitude das deficiências de segurança e priorizar as medidas mitigadoras. 

 

2.2.9 Listas de Verificação 

2.2.9.1 Objetivo e Utilização 

As listas de verificação são formulários que contém uma série de aspectos de uma via, 

os quais devem ser considerados quando a segurança viária está sendo avaliada. Seu objetivo 

é auxiliar o auditor a identificar deficiências de segurança, de forma ordenada e sistemática 

(CASTRILLÓN e CANDIA, 2003). O uso de listas de verificação como “memória auxiliar” 

ajuda a garantir que características essenciais de segurança não sejam esquecidas (IHT, 1996). 

No entanto, elas não substituem o conhecimento e a experiência do auditor, e sim auxiliam na 

aplicação do conhecimento e experiência (AUSTROADS, 1994). 

 

Auditores iniciantes tendem a achar as listas de verificação muito úteis, no entanto, na 

medida que a sua experiência cresce, o uso das listas torna-se cada vez menos freqüente 

(MONTELLA e PROCTOR, 2001). Os auditores com maior experiência, por terem maior 

conhecimento, utilizam somente as listas de verificação mais gerais, denominadas de listas de 

verificação mestre (master checklist) ou listas de alerta (prompt list). Por outro lado, os 

auditores com menor experiência em auditorias, e menor nível de conhecimento, utilizam 

listas de verificação mais detalhadas, denominadas de lista de verificação detalhada (detailed 

checklist). 
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As listas de verificação podem ser utilizadas em qualquer um dos estágios de uma 

ASV. Cabe ao auditor selecionar a lista de verificação necessária ao estágio em que está 

sendo realizada a auditoria, uma vez que existem listas específicas para cada um desses 

estágios. Após a seleção da lista de verificação adequada ao estágio da ASV que será 

realizada, recomenda-se utilizar, inicialmente, uma lista de verificação geral para ter uma 

visão mais ampla dos tópicos que devem ser aprofundados na ASV (CASTRILLÓN e 

CANDIA, 2003). Nos casos em que itens da lista de verificação geral estejam vagos ou 

possibilitem mal-entendidos, a lista de verificação detalhada deve ser consultada 

(HILDEBRAND e WILSON, 1999). 

 

As listas de verificação não devem ser incluídas no relatório da ASV, tampouco 

devem ser referenciados no mesmo (AUSTROADS, 1994). Estas devem apenas auxiliar o 

auditor na elaboração do relatório, para evitar que deficiências de segurança detectadas na 

auditoria não sejam incluídas no relatório final. 

 

2.2.9.2 Panorama das Listas de Verificação Correntes 

As listas de verificação estão incluídas em todos os manuais internacionais de ASV e 

refletem o que os especialistas em segurança viária acreditam ser os problemas de segurança 

mais comuns (MONTELLA e PROCTOR, 2001). A seguir, é apresentado um breve panorama 

da revisão realizada sobre as listas de verificação utilizadas em diversos países: 

 

Austrália: o manual do Austroads sobre ASV (AUSTROADS, 1994) apresenta listas 

de verificação abrangentes. Neste manual é proposto um tipo de lista de verificação para cada 

estágio da ASV: viabilidade, projeto preliminar, projeto definitivo, pré-abertura de projetos 

novos e vias em operação. Para cada estágio existe uma lista de verificação geral e uma lista 

de verificação detalhada. 

 

Canadá: a universidade de New Brunswick desenvolveu listas de verificação 

detalhadas (HILDEBRAND e WILSON, 1999). Quatro séries de listas foram desenvolvidas: 

duas aplicáveis a auditorias em vias rurais e duas aplicáveis em auditorias em vias urbanas. 

Para cada caso existe uma lista de verificação geral e uma lista de verificação detalhada. Na 
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lista de verificação geral, estão indicados os itens que devem ser considerados em cada 

estágio da ASV: viabilidade do projeto, projeto preliminar, projeto definitivo, pré-abertura e 

vias em operação. A lista de verificação detalhada foi desenvolvida baseada nos tópicos 

contidos na lista de verificação geral. 

 

A Associação de Transportes do Canadá (TAC) preparou o manual canadense de 

ASV. A versão preliminar do manual (TAC, 2001) apresentou lista de verificação sucinta, 

denominada lista de alertas (prompt list), a qual é somente uma lembrança aos auditores dos 

tópicos que requerem atenção por suas implicações na segurança da via. 

 

Chile: a Comissão Nacional de Segurança de Trânsito do Chile (CONASET) 

desenvolveu o guia para realizar uma auditoria de segurança viária (CASTRILLÓN e 

CANDIA, 2003). Este guia contém três grupos de listas de verificação: projetos viários rurais, 

projetos viários urbanos e, por último, para cruzamentos ferroviários. Em cada caso existe 

uma lista de verificação geral e uma detalhada. A lista de verificação geral fornece ao auditor 

uma lista dos aspectos mais importantes a considerar, dependendo da etapa em que se aplicará 

a ASV. Nas listas de verificação detalhadas, cada um dos aspectos mencionados em termos 

gerais é tratado em profundidade. 

 

Dinamarca: o manual de ASV dinamarquês contém quinze listas de verificação: 

projeto inicial, projeto preliminar, projeto definitivo, abertura, monitoramento, pequenas 

melhorias em seções da via, redutores de velocidade, cruzamentos com prioridade controlada, 

semáforos, rotatórias, cruzamentos entre ruas e estradas, ciclovias e áreas de pedestres, 

trabalhos de manutenção, proposta de plano de desenvolvimento local e projetos de melhoria 

da segurança viária. As listas de verificação propostas são extensas (MONTELLA e 

PROCTOR, 2001). 

 

Itália: o manual italiano contém listas de verificação volumosas, as quais estão 

acompanhadas de explicações detalhadas. O manual de auditoria foi desenvolvido 

antecedendo o piloto de ASV e teve por objetivo disseminar a auditoria de segurança, uma 

vez que a prática não havia sido aplicada anteriormente na Itália. No entanto, as listas de 
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verificação foram preparadas como um treinamento para novos auditores de segurança viária 

(MONTELLA e PROCTOR, 2001).  

 

Nova Zelândia: no manual Procedimentos de Auditoria de Segurança para Vias em 

Operação elaborado por Transfund New Zealand estão contidas as listas de verificação para 

vias rurais e vias urbanas (TRANSFUND, 1998). As listas de verificação das vias rurais são 

de dois tipos: uma avalia as condições de manutenção e a outra, os padrões e problemas da 

via, ambas são sucintas. A lista de verificação das vias urbanas também é concisa, na forma 

de uma lista de alertas. Este manual apresenta, ainda, uma lista de alertas geral contendo os 

itens que devem ser observados para avaliar cada característica das vias, sob o enfoque da 

segurança viária.  

 

Reino Unido: as listas de verificação anexadas ao manual de ASV do Institution of 

Highways e Transportation (IHT, 1996) são sucintas e não fornecem detalhes sobre os itens 

listados, sendo apenas um curto guia sobre as principais características da via a serem 

examinadas. Existem listas de verificação para os estágios de viabilidade, projeto preliminar, 

projeto definitivo e pré-operação. 



3 MÉTODO DE TRABALHO PROPOSTO 

Através da revisão bibliográfica identificaram-se diversas listas de verificação, 

contemplando os diferentes estágios de uma ASV. As listas pesquisadas, desenvolvidas em 

países como Austrália, Canadá, Reino Unido e Chile, variam quanto ao nível de 

detalhamento, quanto à forma de apresentação e quanto ao conteúdo.  

 

O conteúdo destas listas de verificação reflete o que os especialistas em segurança 

viária de cada país acreditam ser os problemas mais comuns de segurança. No entanto, estas 

listas são elaboradas de acordo com as características específicas dos países nos quais são 

desenvolvidas, não refletindo, necessariamente, o contexto em que se inserem as rodovias 

brasileiras. Sendo assim, para propor uma lista de verificação para revisão da segurança viária 

adaptada à realidade das rodovias brasileiras em operação, foi elaborado o método de trabalho 

apresentado na Figura 9. Cada etapa mostrada pela figura a seguir é descrita em detalhes nas 

seções deste capítulo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 9: Estrutura do método de trabalho proposto 

Seleção das listas de verificação a serem analisadas 

Análise comparativa das listas selecionadas para a pesquisa 
 
 
 
 

 

 

Análise comparativa do nível de detalhamento 
 

Análise comparativa da forma de apresentação 

Análise comparativa do conteúdo 

Proposta da lista de verificação para ser utilizada em rodovias brasileiras 
 em operação 

Teste da lista de verificação proposta 

Aperfeiçoamento da lista de verificação proposta 
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3.1 SELEÇÃO DAS LISTAS DE VERIFICAÇÃO A SEREM ANALI SADAS 

A etapa inicial deste trabalho é a seleção das listas de verificação a serem analisadas. 

As listas de verificação foram selecionadas a partir daquelas pesquisadas durante a revisão 

bibliográfica. Dentre as listas disponíveis, foram selecionadas as listas de verificação para 

auditoria da segurança viária ou, como atualmente é denominada, revisão da segurança viária 

em rodovias em operação. 

 

3.2 ANÁLISE COMPARATIVA DAS LISTAS SELECIONADAS PAR A A 

PESQUISA 

As listas selecionadas foram analisadas de forma comparativa entre si. Nesta etapa do 

trabalho, as listas foram analisadas quanto ao nível de detalhamento, quanto à forma de 

apresentação e quanto aos seus conteúdos. 

 

3.2.1 Análise Comparativa do Nível de Detalhamento das Listas de Verificação 

Selecionadas 

As listas de verificação selecionadas foram analisadas quanto ao nível de 

detalhamento dos itens de segurança a serem verificados durante uma revisão de segurança 

viária. Para esta análise foram considerados dois níveis de detalhamento das listas de 

verificação. O primeiro refere-se àquelas listas que contêm apenas os itens a serem 

observados, denominadas de prompt lists, que podem ser traduzidas como listas de alertas. O 

segundo nível refere-se àquelas listas nas quais os itens de segurança a serem observados em 

uma verificação de segurança viária estão detalhados. Estas listas são denominadas detailed 

checklists, que podem ser traduzidas como listas de verificação detalhadas. 

 

3.2.2 Análise Comparativa da Forma de Apresentação das Listas de Verificação 

Selecionadas 

As listas de verificação são apresentadas de diferentes formas. Nesta etapa as listas 

foram analisadas quanto a sua forma de apresentação, isto é, quanto ao aspecto visual, onde 

foram observadas características tais como utilização de cores, utilização de algum tipo de 
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numeração para identificar os itens de verificação, a facilidade de manuseio e os dados 

(campos) que compõem as listas.  

 

3.2.3 Análise Comparativa do Conteúdo das Listas de Verificação Selecionadas 

Nesta etapa, procedeu-se, primeiramente, uma análise detalhada do conteúdo das listas 

de verificação selecionadas, buscando um preciso entendimento do significado de cada item, 

bem como sua aplicabilidade à realidade brasileira. Após, foi elaborado um quadro 

comparativo dos itens constantes nas listas de verificação selecionadas, a fim de se verificar a 

freqüência com que cada item aparece nestas listas. Este quadro, além de indicar quais são os 

itens de segurança que os especialistas julgam ser os mais importantes, serviu de subsídio à 

elaboração da lista de verificação proposta. Também foram consideradas as possíveis 

dificuldades de observação destes itens no campo.  

 

3.3  PROPOSTA DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PARA REVISÕES  DE 

SEGURANÇA VIÁRIA EM RODOVIAS BRASILEIRAS 

Baseado no conhecimento previamente adquirido através da revisão bibliográfica e na 

análise comparativa das listas de verificação selecionadas foi proposto um modelo de lista de 

verificação para revisão de segurança viária a ser utilizada em rodovias brasileiras em 

operação. Na proposta da referida lista de verificação, foram consideradas as condições de 

projeto e conservação das rodovias existentes no Brasil, além dos aspectos climáticos e 

culturais brasileiros. 

 

3.4 TESTE DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PROPOSTA 

Uma vez proposta a lista de verificação, a mesma devia ser testada. O referido teste foi 

realizado em trechos de rodovias da malha rodoviária do Rio Grande do Sul. Esses trechos 

deviam apresentar características distintas (exemplo: pista simples e dupla, rodovia em zonas 

urbana e rural), para que o questionário pudesse ser testado nas mais diversas situações, 

tornando-se desta forma, o mais abrangente possível. Para tanto, foi escolhida uma equipe 

formada por profissionais experientes, que atuam na área rodoviária, e especialistas em 

segurança viária, com níveis distintos de conhecimento nesta área.  
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O principal objetivo deste teste foi analisar se os itens constantes da lista de 

verificação proposta correspondem aos principais problemas de segurança apresentados pelas 

rodovias brasileiras em operação. Também foram analisadas as características da própria lista 

de verificação, tais como clareza dos itens, apresentação, facilidade de utilização. A equipe, 

após a avaliação, sugeriu alterações baseadas nas impressões de cada membro a respeito da 

lista de verificação proposta. 

 

Outro objetivo deste teste foi analisar se a lista de verificação proposta tem a 

capacidade de conduzir profissionais que atuem na área rodoviária, mas que não sejam 

especialistas em segurança viária, a detectar os principais problemas de segurança da via. Esta 

análise deu-se, através do cruzamento das informações sobre as deficiências apontadas pelos 

profissionais especialistas e pelos não especialistas. Se os dois grupos de profissionais 

detectassem, em sua maioria, as mesmas deficiências de segurança, seria um indício de que a 

lista de verificação proposta poderá ser utilizada, com resultados satisfatórios, por 

profissionais não especializados em segurança viária. 

 

3.5 APERFEIÇOAMENTO DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PROPOST A 

Nesta etapa a lista de verificação proposta foi aperfeiçoada, baseada nas sugestões dos 

profissionais que a testaram. 



4 APLICAÇÃO DO MÉTODO DE TRABALHO PROPOSTO 

Este capítulo apresenta a aplicação do método de trabalho proposto para a elaboração 

de uma lista de verificação para revisão de segurança viária, adaptada à realidade das rodovias 

brasileiras em operação. Foi seguida a seqüência de etapas descritas no Capítulo 3. 

 

4.1 SELEÇÃO DAS LISTAS DE VERIFICAÇÃO A SEREM ANALI SADAS 

Durante a revisão bibliográfica constatou-se a existência de diversas listas de 

verificação para auditoria de segurança viária desenvolvidas em países como Austrália, 

Canadá, Chile, Dinamarca, Itália, Reino Unido e Nova Zelândia. No entanto, não foi possível 

obter exemplares de todas as listas pesquisadas. Foram disponibilizadas para este trabalho as 

listas desenvolvidas na Austrália (AUSTROADS, 1994), no Canadá (HILDEBRAND e 

WILSON, 1999 e TAC, 2001), no Chile (CASTRILLÓN e CANDIA, 2003), no Reino Unido 

(IHT, 1996) e na Nova Zelândia (TRANSFUND, 1998). 

 

A partir das listas de verificação disponíveis foram selecionadas aquelas que 

contemplavam o estágio de auditoria de segurança viária em vias em operação. Sendo assim, 

foram desconsideradas as listas desenvolvidas por TAC (2001) e IHT (1996), por não 

apresentarem listas de verificação específicas para o estágio das vias em operação. 

 

Dessa forma, as listas selecionadas para este estudo são aquelas relacionadas na Figura 

10. 

  
 

LISTAS DE VERIFICAÇÃO SELECIONADAS  

Fonte País de Origem 

Austroads (1994) Austrália 

Transfund (1998) Nova Zelândia 

Hildebrand e Wilson (1999) Canadá 

Castrillón e Cândia (2003) Chile 

Figura 10: Listas de verificação selecionadas para análise 
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4.2 ANÁLISE COMPARATIVA DAS LISTAS SELECIONADAS PAR A A 

PESQUISA 

Após a seleção das listas de verificação, as mesmas foram analisadas 

comparativamente quanto ao seu nível de detalhamento, forma de apresentação e conteúdo. 

 

4.2.1 Análise Comparativa do Nível de Detalhamento das Listas de Verificação 

Selecionadas 

As listas de verificação selecionadas apresentam basicamente dois níveis de 

detalhamento. Um dos níveis diz respeito às listas onde os itens de verificação não são 

detalhados, denominados de listas de alertas. Neste trabalho, este nível foi denominado de 

nível geral. O outro nível diz respeito às listas de verificação onde os itens são detalhados, 

denominadas listas de verificação detalhadas. Este nível, neste trabalho, foi denominado de 

nível detalhado. O nível de detalhamento de cada lista de verificação selecionada é 

apresentado na Figura 11. 

 

NÍVEL DE 
DETALHAMENTO  LISTAS DE VERIFICAÇÃO 

SELECIONADAS 

Geral Detalhado 

Austroads (1994)  X 

Transfund (1998) X  

Hildebrand e Wilson  (1999)  X 

Castrillón e Candia (2003)  X 

Figura 11: Nível de detalhamento empregado das listas de verificação selecionadas 

 

4.2.2 Análise Comparativa da Forma de Apresentação das Listas de Verificação 

Selecionadas 

As listas de verificação selecionadas são apresentadas de diferentes formas. Estas 

listas diferem quanto ao aspecto visual, aos campos que as compõem, ao formato, à facilidade 

de manuseio, entre outras características. Nesta etapa do trabalho, a forma de apresentação de 

cada lista selecionada foi analisada detalhadamente. 
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Austroads (1994): A lista de verificação para rodovias em operação proposta por 

Austroads é composta por listas específicas para cada grupo de itens de verificação, ou seja, 

uma lista para tópicos gerais, uma lista para alinhamento e seção transversal, uma para 

interseções e assim, sucessivamente, para todos itens abordados.  

 

Nestas listas estão contidos campos onde estão relacionados os itens de verificação e 

as características a serem consideradas em cada item, campo para informar se o item foi 

verificado e por fim, um campo onde o auditor pode anotar comentários referentes a 

determinado item. Estes campos são denominados, respectivamente, de Item, Características a 

serem Consideradas, Verificado e Comentários. Os itens de verificação são numerados, e a 

cada mudança de grupo de itens de verificação inicia-se nova numeração. Existe também 

local específico para identificação da rodovia auditada, do auditor e da data em que foi 

realizada a ASV. A Figura 12 contém uma representação parcial do formato de apresentação 

da lista proposta por Austroads (1994). 

 

         
Item  Características a serem  consideradas  Verificado  Comentários  Estágio 5 
1 
 

   Rodovias em Operação 
Localização 

 As interseções estão localizadas 
seguramente em relação aos 
alinhamentos verticais e horizontais? 

 
 

 
  

Lista de Verificação 5.3 

 
 
 

       Interseções 
         

Fonte: Adaptação da obra de Austroads (1994). 

Figura 12: Exemplo da forma de apresentação da lista de verificação proposta por Austroads 

 

Transfund (1998): A lista de verificação proposta por Transfund (1998) para rodovias 

em operação é uma lista de alertas, onde as características a serem consideradas não são 

detalhadas. Cada grupo de itens de verificação é numerado seqüencialmente. Esta lista não 

contém campos para comentários ou para assinalar os itens que foram verificados. Para serem 

utilizados nas inspeções aos locais auditados são propostos outros dois tipos de folhas de 

verificação para inspeção: uma para os itens de manutenção e outra para verificação de 

padrões e problemas. A Figura 13 exemplifica a forma de apresentação da lista de alertas 

proposta por Transfund (1998). 
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Lista de Alertas Geral 

1.      Alinhamento & Ambiente 

• Horizontal 

• Vertical 

• Interface Urbana/Rural 
 
2.      Largura do Pavimento   

• Faixas 

• Acostamentos 
 

Fonte: Adaptação da obra de Transfund (1998). 

Figura 13: Exemplo da forma de apresentação da lista de verificação proposta por Transfund 

 

Hildebrand e Wilson (1999): A lista de verificação proposta por Hildebrand e Wilson 

engloba todos os estágios de uma ASV. No entanto, ela possui um campo no qual é indicado 

para qual estágio específico da auditoria cada item é relevante, denominado de Estágios. 

Compõe esta lista ainda o campo Item, onde são relacionados os itens que devem ser 

verificados e o campo Características de Segurança Potencial, onde são detalhadas as 

características de segurança referentes a cada item. Não são previstos locais para indicar se o 

item foi verificado e para as anotações dos comentários. O exemplo da forma de apresentação 

desta lista é apresentado na Figura 14. 

 

     
 Item Estágios* Características de Segurança Potencial 4.3

   (Nota: Nem todas as Características pertencem a cada Estágio da Auditoria)  

 Geral   

 G7.   Vegetação 3,4,5,E A vegetação ao longo da via está de acordo com as diretrizes?  

   Os vãos e as distâncias de visibilidade requeridos são limitados 
pelo futuro crescimento da vegetação? 

 

 * Estágios: 1 = Viabilidade, 2 = Preliminar, 3 = Projeto detalhado, 4 = Pré-operação, 5 = Pós-operação, E = Existente  

     

Fonte: Adaptação da obra de Hildebrand e Wilson (1999). 

Figura 14: Exemplo da forma de apresentação da lista de verificação proposta por Hildebrand e Wilson  
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Castrillón e Candia (2003): A lista de verificação proposta por Castrillón e Candia, 

para vias rurais em operação, é única para todos os grupos de itens de verificação que a 

compõem, ou seja, não existem listas específicas para cada grupo de itens de verificação. Esta 

lista é composta por dois campos, um que contém os itens de verificação e outro que serve 

para anotar os comentários que o auditor faz referente a determinado item. Os itens de 

verificação são numerados e esta numeração é seqüencial do primeiro ao último item, não 

sendo interrompida quando inicia novo grupo de itens de verificação. São utilizadas cores 

nesta lista de verificação. No entanto, a utilização de cores tem como função apenas ilustrar a 

lista, não impedindo que a mesma possa ser utilizada de maneira satisfatória quando 

reproduzida. A Figura 15 exemplifica a forma de apresentação desta lista de verificação. 

 

     
 Lista de Verificação Rural  

 ASV em vias Existentes  

 ITENS COMENTÁRIOS  

  Alinhamento e Seção Transversal  

 4  Ultrapassagens   

 As ultrapassagens propostas são oportunas e 
seguras? 

  

     
 
Fonte: Adaptação da obra de Castrillón e Candia (2003). 

 
Figura 15: Exemplo da forma de apresentação da lista de verificação proposta por Castrillón e Candia  

 

4.2.3 Análise Comparativa do Conteúdo das Listas de Verificação Selecionadas 

Os conteúdos das listas de verificação selecionadas refletem os problemas de 

segurança viária que os especialistas dos países, nos quais elas foram desenvolvidas, 

acreditam ser os mais freqüentes e relevantes nas vias daqueles países. Nesta etapa do 

trabalho, os conteúdos das listas de verificação selecionadas foram analisados quanto a sua 

aplicabilidade à realidade das rodovias brasileiras em operação, a freqüência em que 

aparecem nas listas selecionadas e as possíveis dificuldades de observação destes itens 

durante as inspeções locais nas revisões de segurança viária.   
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Inicialmente, para que os conteúdos das listas de verificação selecionadas fossem 

analisados, os mesmos foram traduzidos, buscando-se um preciso entendimento de cada item. 

Os conteúdos traduzidos das listas de verificação selecionadas encontram-se no Apêndice A 

deste trabalho. 

 

Depois de concluída a tradução dos conteúdos das listas de verificação, os mesmos 

foram analisados quanto à sua aplicabilidade à realidade das rodovias brasileiras em operação. 

Considerando que as listas selecionadas foram desenvolvidas em países que apresentam 

características distintas das do Brasil, o objetivo desta análise foi descartar ou adequar os itens 

que não se aplicam às condições brasileiras, como por exemplo, aqueles que se referem a 

condições climáticas que não são comuns no país. 

 

Primeiramente foi analisada a lista de verificação proposta pela Austroads (1994). 

Nesta lista, identificou-se apenas um item que não se aplica à realidade brasileira, conforme 

mostra a Figura 16. 

 

GRUPO DE 
VERIFICAÇÃO 

ITEM DE 
VERIFICAÇÃO 

DETALHAMENTO DO ASPECTO DE SEGURANÇA 
 A SER VERIFICADO 

Faixas Auxiliares 
 e Faixas 

 de Conversão 

Visibilidade, 
distância 

 de visibilidade 

Movimentos de conversão à direita dentro da extensão da faixa 
auxiliar tem sido evitados? 

Figura 16: Itens da lista de verificação proposta por Austroads (1994) que não se aplicam à realidade brasileira 

 

Este item foi adaptado, tendo sido substituída a expressão “conversão à direita” por 

“conversão à esquerda”, uma vez que a mesma representa um risco maior à segurança viária 

em rodovias brasileiras. 

 

Na análise da lista de alertas proposta por Transfund (1998) verificou-se que esta não 

apresenta nenhum item que não se aplique às rodovias brasileiras em operação. 

 

Na lista de verificação proposta por Hildebrand e Wilson (1999), pode-se observar 

diversos itens que fazem referência à ocorrência de neve, condição climática que não se aplica 

ao Brasil. Estes itens estão relacionados na Figura 17. 
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GRUPO DE 
VERIFICAÇÃO 

ITEM DE 
VERIFICAÇÃO 

DETALHAMENTO DO ASPECTO DE SEGURANÇA A SER 
VERIFICADO  

(a) Drenagem 
O canal de drenagem é apropriado à topografia, manutenção e 
acúmulo de neve? 

Alinhamento e 
Seção Transversal (d) Inclinação 

Transversal/ 
Superelevação 

A inclinação da via é suficiente para drenar a água durante temporais 
e degelos de neve? 

Interseções 
Distância de 
Visibilidade 

As linhas de visão podem ser temporariamente obstruídas por 
veículos estacionados, acúmulo de neve, vegetação sazonal, etc? 

Verificar os efeitos da chuva, neblina, neve, gelo, vento nas 
características do projeto. 

A ocorrência de acúmulo de neve foi considerada no projeto? (i.e., 
estocagem, distância de visibilidade em torno dos bancos de neve, 
etc.). 

Considerações 
Ambientais 

Tempo (clima) 

Verificar as medidas mitigadoras para o efeito da neve em relação a: 
ventos predominantes, derretimento da neve, terrenos abertos. 

Verificar a visibilidade da sinalização de trilhas adjacentes. Ela 
poderia causar confusão para os usuários da rodovia? 

Verificar a sinalização e a visibilidade de pontos onde as trilhas 
atravessam a rodovia. 

Distância de visibilidade de parada foi considerada onde trilhas 
atravessam a rodovia? 

(f) Carros para 
neve e ATVS 

O farol dianteiro do carro para neve/ ATV pode ofuscar o motorista? 

Usuários da Via 

(b) Pedestres 
O acúmulo de neve prejudica o acesso ou a visibilidade dos 
pedestres? 

Figura 17: Itens da lista de verificação proposta por Hildebrand e Wilson (1999) que não se aplicam à 
realidade brasileira 

 

Na Figura 17, os itens que contém palavras grifadas não foram descartados, sendo 

suprimidas apenas as palavras destacadas. Os demais itens foram desconsiderados 

integralmente.  

 

Por fim foi analisada a aplicabilidade do conteúdo da lista de verificação proposta por 

Castrillón e Candia (2003) à realidade das rodovias brasileiras. Não se aplicam às condições 

brasileiras os itens relacionados na Figura 18.  
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GRUPO DE 

VERIFICAÇÃO 
ITEM DE 

VERIFICAÇÃO 
DETALHAMENTO DO ASPECTO DE SEGURANÇA 

 A SER VERIFICADO 

Alinhamento e 
Seção Transversal 

Inclinação 
transversal 

Algum contraperalte* é tratado de forma segura? (para automóveis, 
caminhões, etc.) 

Toda a sinalização vertical foi instalada de acordo com o Manual de 
Sinalização de Trânsito do Ministério dos Transportes e 
Telecomunicações? 

Pistas Auxiliares 
Sinalização 
vertical e 

demarcação Toda a demarcação foi aplicada de acordo com o Manual de 
Sinalização de Trânsito do Ministério de Transportes e 
Telecomunicações? 

 
* Inclinação negativa em uma curva com superelevação. 

Figura 18: Itens da lista de verificação proposta por Castrillón e Candia (2003) que não se aplicam 
 à realidade brasileira 

 

Na Figura 18 os itens que contém palavras grifadas foram considerados, sendo o termo 

“o Manual de Sinalização de Trânsito do Ministério dos Transportes e Telecomunicações”, 

específico do país no qual foi desenvolvida a lista, substituído pelo termo “as normas”, 

podendo, desta forma, ser aplicado em rodovias brasileiras em operação. 

 

Cabe salientar que, nesta etapa do trabalho, em que foi realizada a análise da 

aplicabilidade do conteúdo das listas selecionadas, não foram descartados os itens que fazem 

referência a tecnologias ou dispositivos de segurança que ainda não são utilizados 

extensivamente em rodovias brasileiras. Isto porque, embora atualmente não sejam utilizadas, 

estas tecnologias podem vir a ser uma realidade futuramente, como por exemplo, as guias 

sonoras (rumble strips) ou os postes com base deslizante (slip-base poles). 

 

Concluída a análise da aplicabilidade à realidade brasileira dos conteúdos das listas de 

verificação selecionadas, iniciou-se a análise da freqüência com que os itens ocorriam nestas 

listas. Para tanto, foi elaborado um quadro comparativo da freqüência dos itens de verificação 

nas listas selecionadas, que se encontra no Apêndice B deste trabalho. Neste quadro, a 

freqüência dos itens pode variar de 25%, quando ocorrem em apenas uma lista de verificação, 

até 100% quando ocorrem em todas as listas de verificação selecionadas. Para melhor 

visualização das diversas freqüências foram utilizados cores e símbolos, de acordo com a 

Figura 19. 
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*** 100% de freqüência 

  
**  75% de freqüência 

  
* 50% de freqüência 

  
 25% de freqüência 

 
Figura 19: Legenda de freqüências do quadro comparativo da freqüência dos itens 

de verificação nas listas selecionadas 
 

Este quadro comparativo indica quais são os itens de segurança que os especialistas, 

que desenvolveram as listas de verificação selecionadas para este trabalho, julgam ser os mais 

importantes. Este quadro também serviu de subsídio à elaboração da lista de verificação 

proposta.  

 

Finalmente, o conteúdo das listas de verificação foi analisado quanto às possíveis 

dificuldades de observação das características de segurança no campo. Foi verificado que, 

embora os níveis de dificuldade de observação variem entre os itens, nenhuma destas 

dificuldades foi julgada suficiente para descartar algum item. Sendo assim, nenhum item foi 

desconsiderado baseado neste critério. 

 

4.3 PROPOSTA DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PARA REVISÕES DE 

SEGURANÇA VIÁRIA EM RODOVIAS BRASILEIRAS 

A versão preliminar da lista de verificação proposta para revisões de segurança viária, 

que se encontra no Apêndice C deste trabalho, teve como base a análise das listas 

selecionadas e os conhecimentos adquiridos durante a etapa de revisão bibliográfica. 

 

A partir da análise do nível de detalhamento das listas selecionadas para este trabalho 

optou-se por propor uma lista de verificação para revisão de segurança viária detalhada. 

Acredita-se que este nível de detalhamento possibilite que profissionais, com menor 

experiência em segurança viária, possam detectar, satisfatoriamente, as deficiências de 

segurança de uma rodovia. 
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Quanto à forma de apresentação optou-se por elaborar uma lista específica para cada 

grupo de itens de verificação. Estas listas específicas permitem que as mesmas sejam 

utilizadas separadamente quando necessário, possibilitando que apenas um aspecto da rodovia 

seja revisado, por exemplo, a sinalização e a iluminação ou as condições do pavimento. Cada 

lista contém dois campos: um campo em que estão relacionados os itens de verificação e suas 

respectivas características de segurança e outro campo no qual os comentários que o auditor 

julgar pertinente fazer possam ser anotados. Cada lista de verificação específica é numerada, 

bem como todos os itens de verificação. Na lista de verificação proposta foram utilizadas 

cores. No entanto, estas cores são meramente ilustrativas, o que não prejudica sua utilização 

quando forem reproduzidas. 

 

Depois de definido o nível de detalhamento e a forma de apresentação, baseado no 

quadro comparativo dos conteúdos das listas de verificação selecionadas, o conteúdo da 

versão preliminar da lista de verificação proposta foi determinado. Inicialmente, foram 

considerados todos os itens que estavam contidos em pelo menos 50% das listas analisadas, 

ou seja, em pelo menos 2 das listas selecionadas. Isto porque se supõe que os itens mais 

freqüentes nas listas selecionadas são aqueles considerados os mais importantes pelos 

especialistas que elaboraram as mesmas, quando se trata da segurança da via.  

 

Depois, os itens que constavam em apenas uma das listas de verificação selecionadas 

foram analisados com a finalidade de detectar itens considerados importante à segurança das 

rodovias brasileiras em operação e que não haviam sido selecionados pelo critério de 

freqüência. Buscou-se fundamentar essa análise na influência desses itens na segurança de 

uma rodovia. No entanto, o conhecimento sobre a real influência das características das vias 

na segurança ainda é limitado. Embora existam características que já foram bastante 

pesquisadas, tornando possível quantificar de modo satisfatório a sua influência na ocorrência 

de acidentes, existem outras para as quais apenas se sabe a direção desta influência, não sendo 

possível quantificar a magnitude da mesma (NODARI, 2003). Desta análise, restaram 

selecionados alguns itens que foram incorporados à versão preliminar da lista de verificação 

proposta com a finalidade de complementá-la. Os itens selecionados e sua provável influência 

na ocorrência de acidentes são descritos a seguir. 
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• “O local da obra temporária é visível para o tráfego que se aproxima?”: os locais 

onde estão sendo realizadas obras temporárias representam áreas de risco, sob o ponto de vista 

da segurança, para os usuários da via. Ogden (1996) reporta alguns estudos que mostram uma 

maior incidência de acidentes em segmentos de vias onde estão sendo realizados trabalhos 

temporários. A taxa de acréscimo de acidentes nestas áreas, segundo estes estudos, varia de 

7% a 119%. Sendo assim, verificar se o local da obra temporária possui visibilidade é 

importante, principalmente, porque quanto menor a visibilidade destes locais, maior deverá 

ser a atenção dada à sinalização de advertência de aproximação.  

 

• “É adequada a superelevação existente nas curvas?”: O objetivo da superelevação 

é aumentar a segurança e o conforto do motorista e dos passageiros em curvas horizontais. 

Nodari (2003) relata que resultados de pesquisas indicam que, em locais com superelevação 

deficiente, ocorrem mais acidentes do que naqueles com superelevação adequada. Estudo do 

TRB apontado pela autora sugere uma variação de 12% na freqüência de acidentes esperados, 

quando se tem uma deficiência de superelevação de 4% em relação a superelevação 

recomendada pela norma. Desta forma, é relevante verificar se a superelevação é adequada 

nas curvas horizontais. 

 

• “Os bueiros ou estruturas de drenagem estão localizadas fora da área de 

recuperação, no bordo da via?”, “Se não, são elas protegidas frente à possibilidade de que 

sejam impactadas por algum veículo, de modo a proteger seus ocupantes?”: Os bueiros e as 

estruturas de drenagem podem ser significantes principalmente nos acidentes do tipo saída-de-

pista. Em estudo realizado na década de 80 nos Estados Unidos, foi atribuído aos bueiros e às 

valas de drenagem cerca de 11% dos acidentes fatais (OGDEN, 1996). A presença de bueiros 

e estruturas de drenagem não protegidos nas laterais da via tem influência, principalmente, na 

severidade dos acidentes. Por isso, é importante que sejam verificados. 

 

• “A largura dos acostamentos foi mantida na faixa auxiliar?”, “Se sinaliza 

antecipadamente a proximidade de faixas auxiliares?”: as faixas auxiliares influenciam 

positivamente a segurança de uma via. É importante que as mesmas possuam características 

semelhantes as da via principal e tenham seu início e término sinalizado de forma clara, a fim 

de não prejudicar a legibilidade da mesma pelos motoristas. Sendo assim, embora ainda não 
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existam trabalhos suficientes para quantificar a influência dessas características na ocorrência 

de acidentes, esses itens foram mantidos.  

 

• “A trajetória dos veículos nas interseções é delineada satisfatoriamente?”: Embora 

os acidentes em interseções, normalmente sejam menos severos do que aqueles que ocorrem 

nos demais segmentos da rodovia, Nodari (2003) cita estudo que aponta que 16% das 

fatalidades em rodovias norte-americanas ocorrem em interseções. As interseções são pontos 

de decisão que exigem grande atenção dos motoristas. Ogden (1996) cita a previsão de 

trajetórias que sejam claras e não ambíguas como uma das medidas que propiciam interseções 

mais seguras.  

 

• “Se existem seções da via com acumulação ou fluxos de água, em condições de 

mau tempo, a sinalização destes pontos é apropriada?”: O acúmulo ou fluxo de água sobre a 

rodovia pode provocar a hidroplanagem dos veículos, ou seja, a perda de aderência do pneu 

com o pavimento devido à presença de um filme de água. Esse problema ocorre com mais 

freqüência quando os veículos desenvolvem altas velocidades e o pavimento apresenta 

macrotextura fina (OGDEN, 1996). Desta forma, sinalizar adequadamente os pontos onde 

este problema pode ocorrer, permitindo que os motoristas reduzam a velocidade 

antecipadamente, tende a minimizar a ocorrência de acidentes causados por hidroplanagem. 

 

• “As paradas de ônibus em áreas rurais são sinalizadas com antecipação?”: De 

acordo com estudo realizado no Reino Unido, 8% dos acidentes envolvendo pedestres 

ocorrem próximos às paradas de ônibus. Por serem locais em que o tráfego de pedestres é 

mais intenso, é importante sinalizar as paradas de ônibus, principalmente em áreas rurais, 

onde a velocidade dos veículos tende a ser mais elevada que em áreas urbanas. 

 

• “Existem possibilidades de ultrapassar os veículos pesados onde existem altos 

volumes de trânsito?”, “Os acostamentos podem acomodar veículos lentos onde necessário? 

Largura, capacidade estrutural, continuidade”, “Existe sinalização apropriada a respeito de 

veículos lentos como necessário?”: Indiretamente, os veículos pesados tornam o ambiente 

viário mais inseguro, fazendo com que os motoristas de carros mais velozes se arrisquem em 

ultrapassagens muitas vezes perigosas. Por isso, é importante verificar se as oportunidades de 
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ultrapassagens são previstas de forma satisfatória, reduzindo o risco de colisões por 

ultrapassagens indevidas. 

 

• “Pontes”: Embora os itens de verificação referentes a pontes estivessem contidos 

em apenas uma das listas de verificação selecionadas, decidiu-se incluí-los na lista proposta, 

tendo em vista que, em rodovias brasileiras, elas representam locais com considerável 

potencial para ocorrência de acidentes. Uma das características das pontes em rodovias do 

Brasil é a redução da largura dos acostamentos ou, até mesmo, a inexistência deles. Nodari 

(2003) destaca trabalho sobre a relação entre a largura da ponte e a ocorrência de acidentes, o 

qual indica que a provisão de acostamentos nas pontes aumenta as condições de segurança da 

mesma. De acordo com este trabalho, por exemplo, o alargamento de um acostamento de 0,6 

metros para 1,8 metros em uma ponte com faixa de tráfego de 3,1 metros resultaria em uma 

redução de 62% de acidentes. Outras características comuns às pontes em rodovias brasileiras 

são o desnível entre a plataforma da ponte e a pista e o mau estado de conservação das 

barreiras de contenção. Desta forma, é importante que as condições das pontes sejam 

verificadas.  

 

Concluída a seleção dos itens para compor a versão preliminar da lista de verificação 

proposta, restaram selecionados 115 itens. Estes foram arranjados nos seguintes grupos de 

itens de verificação: tópicos gerais (9 itens), alinhamento e seção transversal (24 itens), faixas 

auxiliares (7 itens), interseções (12 itens), sinalização e iluminação (27 itens), pavimentos (6 

itens), perigos nas laterais da via (6 itens), usuários da via (14 itens) e pontes (10 itens). A 

definição desses grupos de itens de verificação baseou-se no quadro comparativo dos grupos 

de verificação, constantes nas listas selecionadas, apresentado na Figura 20. As listas 

específicas para cada grupo de itens de verificação compõem a lista de verificação proposta.  

 

 

GRUPO DE 
VERIFICAÇÃO  

AUSTROADS 
(1994) 

TRANSFUND 
(1998) 

HILDEBRAND 
E WILSON 

(1999) 

CASTRILLÓN 
E CANDIA 

(2003) 

LISTA DE 
VERIFICAÇÃO 

PROPOSTA 

Tópicos Gerais/ 
Geral 

X   X   

Munutenção/ 
Trabalhos Gerais 

  X     

Vários       X 

Tópicos Gerais 
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GRUPO DE 
VERIFICAÇÃO  

AUSTROADS 
(1994) 

TRANSFUND 
(1998) 

HILDEBRAND 
E WILSON 

(1999) 

CASTRILLÓN 
E CANDIA 

(2003) 

LISTA DE 
VERIFICAÇÃO 

PROPOSTA 

Trabalhos na Via   X     

Estacionamentos       X 

Tópicos Gerais 
(continuação) 

Alinhamento e Seção 
Transversal 

X   X X 

Alinhamento e 
Ambiente 

  X     

Alinhamento e 
Seção Transversal 

Interseções X X X X 

Trevos/ Viadutos     X   
Interseções 

Faixas Auxiliares e 
Faixas de Conversão 

X       

Pistas Auxiliares       X 

Faixas Auxiliares 

Tráfego Não-
motorizado 

X       

Usuários da via   X X   

Pedestres e Ciclistas       X 

Provisão pra os 
Veículos Pesados 

      X 

Usuários da via 

Sinalização e 
Iluminação 

X       

Sinalização Vertical 
e Iluminação 

      X 

Sinalização 
Horizontal e 

Delineamento 
      X 

Delineamento X X     

Cuidados Visuais     X   

Iluminação   X     

Manutenção/ 
Sinalização 

Horizontal e Vertical 
  X     

Semáforos X     X 

Sinalização e 
Iluminação 

Objetos Físicos X   X   

Perigos nas laterais 
da via   

X     

Barreiras de 
Contenção e Zonas 

Livres de Obstáculos   

    X 

Perigos nas 
laterais da via 
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GRUPO DE 
VERIFICAÇÃO  

AUSTROADS 
(1994) 

TRANSFUND 
(1998) 

HILDEBRAND 
E WILSON 

(1999) 

CASTRILLÓN 
E CANDIA 

(2003) 

LISTA DE 
VERIFICAÇÃO 

PROPOSTA 

Pavimento X     X 

Superfície de 
Rolamento 

    X   

Largura do 
Pavimento   

X 
    

Pavimento 

Nível de Serviço  X    

Considerações 
Ambientais   

X 
 

 

Acessos e 
Desenvolvimento 

Adjacente   

X 

 

 

Pontes e Bueiros       X 

Fluxos de Água e 
Inundações       

X 
Pontes 

 
Figura 20: Quadro comparativo dos grupos de itens de verificação 

 

4.4 TESTE DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PROPOSTA 

O teste da versão preliminar da lista de verificação proposta foi realizado em duas 

etapas. Na primeira etapa foi avaliado o conteúdo e a forma de apresentação da versão 

preliminar. Uma equipe composta por quatro (4) membros, sendo dois especialistas em 

segurança viária e dois especialistas em projeto de rodovias avaliou esta versão. A avaliação 

foi realizada em uma reunião na qual cada item de verificação constante na versão preliminar 

foi analisado pela equipe de especialistas. O objetivo principal desta avaliação foi verificar se 

a versão preliminar da lista proposta representava os principais problemas de segurança 

apresentados pelas rodovias brasileiras. No decorrer da avaliação, os membros da equipe 

deram sugestões para aperfeiçoar a lista de verificação tais como acrescentar ou excluir itens e 

reformular questões, a fim de tornar mais claro os aspectos de segurança que deveriam ser 

verificados. As sugestões da equipe de especialistas para aperfeiçoar a versão preliminar da 

lista de verificação proposta são abordadas na seção 4.5 deste capítulo. 

 

Na segunda etapa do teste, foram realizadas inspeções de dois trechos de rodovias, 

com o objetivo de revisar as características de segurança dos mesmos. Nestas inspeções foi 

utilizada a versão preliminar da lista de verificação proposta, já com a incorporação das 
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sugestões da equipe que a avaliou. O primeiro trecho inspecionado foi na RS/239, do km 

19+800, que corresponde à localização da praça de pedágio de Campo Bom, ao km 49+600. 

A classe da rodovia neste trecho é Classe I-A e a região ondulada. O segundo trecho 

inspecionado foi na RS/115, do km 2+630, que corresponde ao início do trecho de pista 

simples, ao km 20+930. A classe da rodovia neste trecho é Classe I-B e a região ondulada. 

Estes dois trechos reúnem características diversas, tais como rodovia de pista simples e pista 

dupla, zonas urbanas e rurais, presença de pontes, viadutos e interseções, entre outras. A 

Figura 21 mostra a localização dos trechos inspecionados. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figura 21: Localização dos trechos inspecionados 

 

 

O objetivo principal desta inspeção foi verificar se a versão preliminar da lista de 

verificação proposta teria a capacidade de conduzir profissionais que não sejam especialistas 

em segurança viária a detectar os principais problemas de segurança. É importante destacar 

que tais profissionais, embora não sejam especialistas em segurança viária, são conhecedores 

das questões rodoviárias. 
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Durante a inspeção foram percorridos 29,8 km na RS/239 e 18,3 km na RS/115, nos 

quais a equipe de especialistas observou as características de segurança. A bibliografia 

revisada sugere que, para trechos superiores a 100 km, uma inspeção em duas etapas seja 

realizada, isto é, uma inspeção geral em todo o trecho, e depois uma inspeção detalhada nos 

pontos onde foram detectados problemas de segurança. Para trechos inferiores a 30km, é 

normalmente indicada a inspeção detalhada em todo o trecho, já em trechos com extensão 

entre 30 km e 100 km, deve ser avaliado qual o tipo de inspeção mais adequado. Como os 

trechos inspecionados eram inferiores a 30 km, foi realizada uma inspeção detalhada em toda 

a extensão dos trechos. Antes de iniciar as inspeções a equipe recebeu informações sobre o 

objetivo e a utilização das listas de verificação, sobre os objetivos desta etapa do teste, sobre 

os trechos que seriam inspecionados e sobre o tipo de inspeção que seria realizada. Cada 

trecho foi percorrido nos dois sentidos. A equipe foi instruída a observar as características de 

segurança de toda a extensão dos trechos durante o percurso. O veículo que conduziu a equipe 

adotou a velocidade de, aproximadamente, 50 Km/h durante as inspeções. Ao final de cada 

trecho foi realizada uma parada para que a equipe pudesse anotar, na lista de verificação 

proposta, os problemas de segurança detectados. 

 

Concluída a inspeção dos trechos, as informações sobre as deficiências apontadas 

pelos especialistas em segurança viária e aquelas apontadas pelos especialistas em projetos de 

rodovias foram analisadas. Os especialistas em segurança viária detectaram, na RS/239, 35 

aspectos de segurança deficientes, enquanto os especialistas projetistas detectaram 28. Entre 

as deficiências apontadas pelos especialistas em segurança e os especialistas em projeto, 17 

foram coincidentes. Ou seja, 48,6% das deficiências apontadas pelos especialistas em 

segurança viária, também foram detectadas pelos especialistas projetistas. Na RS/115, os 

especialistas em segurança detectaram 41 aspectos de segurança deficientes, e os especialistas 

em projeto detectaram 31 deficiências. Entre as deficiências apontadas pelos especialistas em 

segurança viária e os especialistas em projeto, 20 foram coincidentes. Ou seja, 48,8% das 

deficiências apontadas pelos especialistas em segurança foram apontadas, também, pelos 

especialistas projetistas. Em ambos os trechos inspecionados, o grupo de verificação que teve 

o maior número de deficiências apontadas coincidentes foi o grupo “Usuários da Via”, 

seguido pelo grupo “Sinalização e Iluminação”. A Tabela 2 mostra a distribuição entre os 

grupos de verificação das deficiências de segurança apontadas pelos especialistas durante as 

inspeções. 
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Tabela 2: Distribuição das deficiências de segurança apontadas pelos especialistas entre os grupos de 
verificação 

 
 DEFICIÊNCIAS APONTADAS 
 RS/239 RS/115 

GRUPOS DE 
VERIFICAÇÃO  

Especialistas 
Segurança 

Viária 

Especialistas 
Projeto 

Rodovias 
Coincidentes 

Especialistas 
Segurança 

Viária 

Especialistas 
Projeto 

Rodovias 
Coincidentes 

Tópicos Gerais 2 4 2 4 2 1 
Alinhamento e Seção 

Transversal 5 5 2 8 5 3 

Faixas Auxiliares 1 2 1 - 1 - 
Interseções 

 
2 2 - 2 - - 

Sinalização e 
Iluminação 7 4 3 8 5 3 

Pavimentos 1 - - 3 2 1 
Perigos nas laterais da 

via 3 1 1 2 1 1 

Usuários da via 8 7 6 10 11 9 
Pontes e Viadutos 6 3 2 4 4 2 

Total 35 28 17 41 31 20 

  

 

Considerando-se esses dados, pode-se dizer que a utilização da lista de verificação 

proposta conduz a resultados satisfatórios, quando utilizada por profissionais com menor 

experiência em segurança viária. Isto porque, aproximadamente, metade das deficiências de 

segurança levantada pelos especialistas em segurança, também foi identificada pelos 

profissionais não especialistas em segurança. Sendo assim, a utilização da lista proposta, na 

condução de revisões de segurança viária por especialistas em projetos rodoviários, resulta em 

benefício à segurança, uma vez que possibilita sua disseminação, ainda que especialistas em 

segurança viária não estejam disponíveis. Esses benefícios tendem a ser maiores nas primeiras 

revisões de segurança em uma rodovia, quando se supõe que os problemas de segurança 

existentes são mais evidentes. Em etapas posteriores, se sugere a adoção de revisão de 

segurança viária conduzida por especialistas em segurança, para refinar os resultados da 

revisão.  

 

Por fim, cabe salientar que o teste da versão preliminar da lista de verificação proposta 

teve algumas limitações. Uma delas diz respeito ao fato de que as rodovias inspecionadas não 

possuíam todas as características de segurança abordadas na lista de verificação. Outra 

limitação foi o fato da inspeção ter sido realizada somente de dia, não tendo sido verificadas 
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as deficiências de segurança da via à noite, tampouco em condições de tempo adversas, como 

períodos de chuva, por exemplo. 

 

4.5 APERFEIÇOAMENTO DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PROPOST A 

Com base na avaliação realizada pela equipe de especialistas, a versão preliminar da 

lista de verificação proposta foi aperfeiçoada. Nesta etapa do trabalho, as sugestões dadas pela 

equipe de profissionais foram aplicadas à versão preliminar da lista de verificação. As 

sugestões referem-se, basicamente, à exclusão, à inclusão e ao agrupamento de itens além de 

melhorias na redação dos itens de verificação.  

 

Os itens que foram excluídos por sugestão da equipe que avaliou a versão preliminar 

da lista de verificação proposta, contida no apêndice C deste trabalho, bem como as 

justificativas da equipe que embasaram a sugestão de exclusão, estão relacionados na Figura 

22. 

 
 
 

ITENS EXCLUÍDOS DA LISTA DE 
VERIFICAÇÃO PROPOSTA  JUSTIFICATIVA DA EXCLUSÃO  

1.4 Estacionamento 

(a) A provisão de estacionamento ou restrição é 
satisfatória em relação à operação do tráfego e a 
segurança? 

Não é usual a presença de zonas de 
estacionamento em rodovias brasileiras. 

2.2 (b) Placas de advertência estão instaladas? 

Verificação desnecessária, uma vez que é 
verificada a existência de placas indicativas 
de velocidades nos casos em que o 
alinhamento vertical e horizontal não é 
adequado à velocidade do tráfego. 

2.4 (a) 
Existem algumas seções da rodovia que 
podem confundir o usuário p/ex.: 

Foi considerado desnecessário, tendo em 
vista as outras verificações propostas no 
item. 

2.8 (b) O tratamento dos taludes é suficiente? 
Item considerado irrelevante à segurança da 
via. 

3.2 (a) 
Larguras de acostamentos apropriadas estão 
previstas de acordo com as normas de 
projeto? 

Este item, que se refere a faixas auxiliares, 
foi excluído por já ter sido abordado no item 
2.6. 

5.2 (f) 

Todos os sinais são efetivos para todas as 
prováveis situações (p/ex. dia, noite, chuva 
neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação 
dos faróis, iluminação deficiente)? 

Já é abordado no item 5.2 (d), que verifica a 
adequação da refletância da sinalização. 
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ITENS EXCLUÍDOS DA LISTA DE 
VERIFICAÇÃO PROPOSTA  JUSTIFICATIVA DA EXCLUSÃO  

5.3 (h) 
Se marcadores de alinhamento estão 
implantados, os tipos corretos de marcas 
foram utilizados? 

É redundante, pois já é verificado no item 5.3 
(f). 

6.2 (b) 
A resistência à derrapagem foi testada onde 
necessário? 

Item de difícil visualização e avaliação 
durante a inspeção local. 

7.1 (a) 
A zona livre está prevista de acordo com as 
normas? 

Não se aplica à realidade brasileira. Não 
existe norma brasileira prevendo a 
necessidade de zona livre de impacto. 

7.3 Proteção a objetos perigosos. 

(a) Proteção adequada é prevista onde necessária? (i.e., 
defensas, atenuadores de impacto). 

É redundante, pois já é verificado no item 7.1 

8.3 (c) 
Os acostamentos podem acomodar veículos 
lentos onde necessários? largura, capacidade 
estrutural, continuidade. 

De acordo com a legislação vigente, não é 
permitido que veículos trafeguem nos 
acostamentos. 

Figura 22: Itens excluídos da lista de verificação proposta durante o aperfeiçoamento 

 

A equipe que avaliou a versão preliminar da lista de verificação proposta sugeriu 

também a inclusão de dois itens de verificação. Um desses itens diz respeito ao estado de 

manutenção da roçada na vegetação adjacente à via e, na lista de verificação aperfeiçoada, 

está no grupo de verificação “Tópicos Gerais”. O outro item refere-se à existência de 

controladores eletrônicos de velocidade, os “pardais”, e lombadas eletrônicas na rodovia que 

faz parte, na lista de verificação aperfeiçoada, do grupo de verificação “Alinhamento e Seção 

Transversal”.  

 

No sentido de tornar a lista de verificação mais clara, foram sugeridas ainda alterações 

na redação de alguns itens através do agrupamento dos mesmos, substituição e exclusão de 

termos para uma melhor adaptação à realidade brasileira ou simplesmente através de um 

rearranjo na redação do item. Estas sugestões, embora aplicadas à versão preliminar da lista 

de verificação proposta, não foram descritas detalhadamente nesta seção, por não 

proporcionarem uma alteração significativa nos itens a que se referem. A lista de verificação 

proposta aperfeiçoada, que se constitui na Versão Final da Lista de Verificação Proposta, 

apresenta 105 itens de verificação. Estes itens foram arranjados nos seguintes grupos de itens 

de verificação: tópicos gerais (8 itens), alinhamento e seção transversal (21 itens), faixas 

auxiliares (6 itens), interseções (12 itens), sinalização e iluminação (25 itens), pavimentos (6 

itens), perigos nas laterais da via (4 itens), usuários da via (13 itens) e pontes e viadutos (10 
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itens). A Figura 23 mostra, de forma gráfica, o número de itens em cada grupo de verificação 

da lista proposta. A Versão Final da Lista de Verificação Proposta encontra-se no Apêndice D 

deste trabalho.  

 

 

 

Figura 23: Número de itens por grupos de verificação 

 

 

 

 

 

 
Figura 23: Número de itens por grupos de verificação 
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5 CONSIDERAÇÕES FINAIS E RECOMENDAÇÕES 

Neste capítulo são feitas as considerações finais sobre o trabalho desenvolvido e são 

apresentadas sugestões para trabalhos futuros. 

 

5.1 CONSIDERAÇÕES FINAIS 

A auditoria de segurança viária é um procedimento utilizado para identificar, com o 

auxílio de listas de verificação ou listas de alertas, as deficiências de segurança de uma via 

que possam vir a causar acidentes. O processo da auditoria de segurança viária pode ser 

aplicado, basicamente, em cinco diferentes estágios: viabilidade do projeto, projeto 

preliminar, projeto definitivo, pré-abertura de projetos novos e em vias em operação. 

Atualmente, quando a auditoria de segurança é conduzida em uma via em operação, é 

denominada de revisão da segurança viária.  

 

Alguns países desenvolveram manuais para condução de auditorias de segurança 

viária para os diversos estágios de um projeto rodoviário. Estes manuais contêm listas de 

verificação ou listas de alertas elaboradas de acordo com as principais características de 

segurança viária que os especialistas de cada país julgam ser as mais importantes. Contudo, 

uma importante limitação destas listas é que não representam integralmente a realidade 

brasileira. Desta forma, é importante que se desenvolva uma lista de verificação adaptada à 

realidade brasileira. 

 

Embora se saiba que os benefícios de realizar uma auditoria de segurança nas etapas 

de projeto sejam maiores, aplicar o processo de auditoria de segurança viária em rodovias em 

operação é necessário e relevante para a melhoria da segurança viária das rodovias brasileiras. 

Isto porque a maioria da rede viária no Brasil, assim como em outros países, foi implantada há 

muitos anos e sofre com problemas básicos: foram projetadas quando a cultura de segurança 

viária não era tão aceita como é hoje; os volumes de tráfego, a composição e o desempenho 

dos veículos evoluíram consideravelmente ao logo dos anos e as políticas de manutenção nem 

sempre consideram a segurança viária.  
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Sendo assim, através do atendimento dos objetivos específicos deste trabalho foram 

criadas as condições para a proposição de uma lista de verificação para revisões de segurança 

viária, ou seja, para auditorias de segurança viária em rodovias em operação, adaptada à 

realidade brasileira.  

 

O objetivo específico de conhecer e analisar as listas de verificação disponíveis foi 

atingido através da revisão bibliográfica. Verificou-se a existência de diversas listas de 

verificação para os vários estágios de uma auditoria de segurança viária. Das seis (6) listas 

obtidas e revisadas ao longo da revisão bibliográfica, foram selecionadas apenas aquelas que 

contemplavam o estágio das vias em operação, já que este estágio foi o foco deste trabalho. 

As quatro (4) listas de verificação selecionadas foram analisadas quanto ao nível de 

detalhamento, à forma de apresentação e ao conteúdo.  

 

O objetivo específico de comparar o conteúdo e abrangência das listas de verificação 

foi atingido através da análise do conteúdo das listas selecionadas. Nesta etapa do estudo as 

listas foram comparadas quanto à aplicabilidade à realidade brasileira, quanto à freqüência 

com que os itens de verificação constam nas listas selecionadas e quanto às possíveis 

dificuldades de observação do item durante as inspeções locais. 

 

O objetivo específico de identificar os itens relevantes para a auditoria de segurança 

das rodovias brasileiras foi atingido, principalmente, através da análise da freqüência dos itens 

de verificação nas listas selecionadas. Ainda, com o intuito de identificar os itens relevantes 

para revisões de segurança viária, os itens que estavam presentes em apenas uma das listas 

selecionadas foram analisados. Alguns destes itens foram selecionados para compor a lista de 

verificação. Sempre que possível, buscou-se fundamentar essa seleção na análise da influência 

do item na ocorrência de acidentes.  

 

Concluída a identificação dos itens relevantes à revisão da segurança viária em 

rodovias brasileiras, foi proposta e testada a versão preliminar da lista de verificação a ser 

utilizada em revisões de segurança viária em rodovias nacionais. Com isto atingiu-se o 

objetivo geral deste trabalho que é propor e testar uma lista de verificação para revisão da 

segurança viária detalhada e adaptada à realidade brasileira.  
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A versão preliminar da lista de verificação proposta foi testada por uma equipe 

composta por quatro (4) membros, sendo dois especialistas em segurança e dois especialistas 

em projetos de rodovias. Este teste consistiu na realização de uma reunião de avaliação da 

versão preliminar da lista proposta e de uma inspeção em dois trechos, com características 

distintas, de rodovias do Rio Grande do Sul. A partir da reunião de avaliação da lista gerou-se 

a lista de verificação aperfeiçoada. Esta Versão Final da Lista de Verificação Proposta contém 

105 itens de verificação, que foram arranjados nos seguintes grupos de itens de verificação: 

tópicos gerais (8 itens), alinhamento e seção transversal (21 itens), faixas auxiliares (6 itens), 

interseções (12 itens), sinalização e iluminação (25 itens), pavimentos (6 itens), perigos nas 

laterais da via (4 itens), usuários da via (13 itens) e pontes e viadutos (10 itens).  

 

A inspeção aos dois trechos de rodovias selecionados para o teste foi realizada pela 

mesma equipe que avaliou e modificou a versão preliminar da lista proposta. Os trechos 

inspecionados tinham extensões inferiores a 30km cada. Considerando que os inúmeros itens 

de verificação contidos na lista de verificação representam um grau de dificuldade na 

condução da revisão de segurança, a utilização de trechos curtos mostrou-se adequada, 

principalmente neste caso em que a equipe de avaliadores era composta por profissionais com 

níveis de experiência distintos em segurança viária e na prática de revisões de segurança. Isto 

permitiu uma observação mais detalhada da rodovia inspecionada. Ainda com relação às 

dificuldades impostas pelo grande número de itens de verificação que compõem a lista de 

verificação, uma vez que a prática ainda é incipiente no Brasil, pode-se adotar a realização de 

revisões específicas para cada grupo de itens de verificação. Neste caso, podem ser realizadas 

revisões de segurança apenas nas interseções ou em pontes e viadutos, por exemplo. Outra 

sugestão neste sentido é que se pode adotar a realização de revisões onde cada membro da 

equipe que está conduzindo a revisão de segurança avalie apenas um dos grupos de 

verificação. 

 

Por fim, a comparação das deficiências apontadas pelos dois grupos de profissionais 

que faziam parte da equipe que testou a lista de verificação proposta (especialistas em 

segurança viária e os especialistas em projeto de rodovias) apontou que aproximadamente 

50% das deficiências observadas pelos especialistas em segurança também foram observadas 

pelos não especialistas. Sendo assim, a utilização da Versão Final da Lista de Verificação 

Proposta conduz a resultados satisfatórios quando utilizada por profissionais com menor 
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experiência em segurança, produzindo benefícios quanto à segurança das rodovias. O 

principal interesse em viabilizar a condução de revisões de segurança por profissionais que 

não sejam especialistas em segurança está em torná-la mais atraente financeiramente, 

tornando a prática da revisão de segurança viária mais usual nas rodovias brasileiras. No 

entanto, é importante salientar que esta seria uma solução em um primeiro momento. A 

realização de revisões de segurança por especialistas em segurança permanece sendo 

necessária para que novos patamares de segurança sejam atingidos. 

 

5.2 RECOMENDAÇÕES PARA TRABALHOS FUTUROS 

A seguir seguem algumas sugestões para trabalhos futuros relacionados ao tratamento 

da segurança viária e as características de segurança das vias: 

 

• Em uma auditoria de segurança viária são sugeridas recomendações para que os 

problemas de segurança verificados sejam resolvidos ou, pelo menos, minimizados. Em um 

país como o Brasil, onde as restrições orçamentárias são uma constante, um método que 

possibilite hierarquizar a implantação das recomendações é de extrema importância. Neste 

sentido é relevante desenvolver um método de avaliação do risco dos problemas detectados 

em uma auditoria que possa ser incorporado ao processo; 

 

• Embora a auditoria de segurança seja um processo relativamente simples, com 

passos bem definidos, quando colocado em prática, apresenta algumas dificuldades. 

Desenvolver e testar versões mais simplificadas do processo de auditoria é importante, para 

que proporcione uma maior aceitação da sua prática junto aos órgãos e às operadoras 

rodoviárias. 

 

• No desenvolvimento deste trabalho, foi constatada a dificuldade de se obter 

informações sobre a quantificação das influências das características físicas de uma via, na 

ocorrência dos acidentes. Seria útil desenvolver trabalhos para quantificar a influência das 

características físicas das rodovias na ocorrência de acidentes considerando as condições 

brasileiras.  
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APÊNDICE A 

CONTEÚDO DAS LISTAS DE VERIFICAÇÃO E ALERTAS SELECI ONADAS 



CONTEÚDO DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PARA ASV EM RODOVI AS EM OPERAÇÃO, 
PROPOSTA POR AUSTROADS, 1994 

GRUPO DE 
VERICAÇÃO  

ITEM DE 
VERIFICAÇÃO  

DETALHAMENTO DO ASPECTO DE SEGURANÇA 
 A SER VERIFICADO 

A vegetação está de acordo com as normas (por exemplo, vãos livres, distância de 
visibilidade)? 

Vegetação 

Os vãos livres e as distâncias de visibilidade necessárias podem ser restringidos 
pelo futuro crescimento da vegetação (nativa ou plantada)? 

Estacionamento 
A provisão de estacionamento é satisfatória em relação à operação do tráfego e a 
segurança? 

Obras temporárias 
Todos os locais estão livres de equipamentos de construção ou manutenção, e  
nenhum sinal ou dispositivo de controle de tráfego permanece mais tempo que o 
necessário? 

Tópicos 
Gerais 

Ofuscamento por 
faróis dianteiros 

Existem quaisquer problemas devido ao ofuscamento pelo brilho dos faróis 
dianteiros (p/ ex. via de serviço de dois sentidos próxima a faixa principal de 
tráfego)? 

A distância de visibilidade está adequada à velocidade do tráfego que utiliza a via? 
Visibilidade, 
distância de 
visibilidade 

A distância de visibilidade prevista é adequada para interseções, cruzamentos (p/ 
ex. pedestres, ciclistas, animais, ferrovias) etc.? 

O alinhamento vertical e horizontal é adequado à velocidade do tráfego (85 
percentil)? Se não: 

(a) Placas de advertência estão instaladas? 

(b) Placas indicando a velocidade estão instaladas? 

Velocidade de 
projeto 

(c) As informações indicativas de velocidades estão adequadas às curvas?  

Ultrapassagens Estão previstas oportunidades de ultrapassagem adequadas? 

Existem algumas seções da rodovia que podem confundir o usuário p/ex.: 

(a) O alinhamento da via está claramente definido? 

(b) Existem áreas pavimentadas não utilizadas sendo removidas ou tratadas? 

(c) As marcações antigas no pavimento foram devidamente removidas ? 

Legibilidade pelos 
motoristas 

(d) Os postes de iluminação e o alinhamento de árvores estão de acordo com o 
alinhamento da rodovia? 

Alinhamento 
e Seção 

Transversal 

Larguras 
As larguras de todas as faixas de tráfego e pistas, inclusive pontes, estão 
adequadas? 
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As larguras dos acostamentos estão adequadas (p/ex. veículos quebrados ou de 
emergência)? 

Os acostamentos estão trafegáveis para todos veículos e usuários da rodovia? 
Acostamentos 

A inclinação do acostamento é adequada para prover a drenagem? 

Alin hamento e 
Seção 

Transversal 
(continuação) 

Taludes 
Os taludes laterais e as grades de drenos são seguros para veículos que saiam da 
pista? 

Localização 
As interseções estão localizadas seguramente em relação aos alinhamentos 
verticais e horizontais? 

Advertências 
Onde as interseções ocorrem no final de um ambiente de alta velocidade (p/ex. 
aproximações urbanas) existem controles de tráfego adequados para alertar os 
motoristas?  

Controles Sinalização horizontal e sinalização de controle da interseção estão satisfatórias? 

O alinhamento das calçadas, ilhas e canteiros centrais são satisfatórios? 

O desenho da interseção é óbvio para todos os usuários? Desenho 

Os raios de curvatura e estreitamentos são apropriados? 

Interseções 

 

Visibilidade, 
distância de 
visibilidade 

A distância de visibilidade é adequada para todos os movimentos e usuários? 

Estreitamentos O início e o final dos estreitamentos estão localizados e alinhados corretamente? 

Acostamentos 
Larguras de acostamentos apropriadas estão previstas de acordo com as normas de 
projeto? 

Sinalização A sinalização horizontal e vertical está de acordo com os padrões? 

Tráfego de 
conversão 

Existe sinalização advertindo a aproximação de faixa auxiliar (1km, 5 km ou 
qualquer que seja)? 

Movimentos de conversão à direita dentro da extensão da faixa auxiliar têm sido 
evitados?  

Foi prevista distância de visibilidade de parada para a traseira dos veículos em 
conversão? 

Faixas 
Auxiliares e 
Faixas de 
Conversão 

Visibilidade, 
distância de 
visibilidade 

Distância de visibilidade de parada foi prevista para os veículos que estejam 
entrando ou saindo da via?  
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Caminhos Existem vias especiais e pontos de travessia apropriados para pedestres e ciclistas? 

Onde é necessário, está instalado gradil para orientar pedestres e ciclistas para 
travessias ou passarelas? 

Os gradis são adequados (ex. evitam barras horizontais)? Barreiras e gradis  

Onde é necessário, está instalada barreira de segurança para separar fluxos de 
veículos, pedestres e ciclistas? 

Paradas de ônibus  
As paradas de ônibus estão apropriadamente localizadas com distância suficiente 
da pista de rolamento a favor da segurança e visibilidade? 

Existem provisões adequadas para idosos, deficientes, crianças, cadeiras de rodas 
e carrinhos de bebê (p/ ex. corrimãos, calçadas e canteiro central, passarelas)?  

Onde necessário, estão previstos corrimãos (p/ex. em pontes e passarelas), e eles 
são adequados? 

Distância entre linha de retenção e faixa de pedestres em interseções sinalizadas 
(para visibilidade de pedestres pelos motoristas de caminhão). 

Idosos e deficientes 

Tempo do sinal:                                                                                                                                               
- comprimento do ciclo adequado                                                                                                                                        
- tempo para pedestres                                                                                                                   
- botoeiras funcionando 

A largura do pavimento é adequada para o número de ciclistas que utilizam a via?  

A ciclovia é contínua, isto é, livre de pontos de estrangulamento e interrupções? 

Tráfego Não-
Motorizado 

Ciclistas 

Existem grades de segurança para bicicletas em buracos e bueiros? 

A iluminação instalada é adequada em interseções, rotatórias, travessias de 
pedestres e ciclistas, refúgios para pedestres, etc? 

Toda iluminação está operando satisfatoriamente? 

Os postes utilizados em todos os locais são do tipo apropriado e instalados 
corretamente (p/ex. base deslizante em altura correta, postes rígidos protegidos, se 
dentro da zona livre de obstáculos)?  

Todos os locais estão livres de qualquer iluminação que pode conflitar 
visualmente com semáforos ou placas?   

Iluminação 

A iluminação para sinalização, particularmente em pórticos, tem sido prevista 
quando necessária? 

Sinalização e 
Iluminação 

Sinalização vertical 
Todas as placas de regulamentação, advertência e indicação necessárias (incluindo 
desvios) estão devidamente localizadas? Elas são visíveis? 
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Existe alguma placa redundante, em demasia? 

Os semáforos estão em suas localizações corretas, e corretamente posicionados 
com respeito ao vão lateral e altura? 

As placas estão sendo utilizadas corretamente para cada situação, e cada uma é 
necessária? 

As placas estão colocadas de forma a não restringir distância de visibilidade, 
particularmente para veículos em conversão? 

Todos os sinais são efetivos para todas as prováveis situações (p/ex. dia, noite, 
chuva neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos faróis, iluminação 
deficiente)? 

Sinalização vertical 
(continuação) 

Suportes dos sinais estão de acordo com as normas? 

Sinalização horizontal refletiva tem sido instalada? Onde a sinalização horizontal 
colorida é utilizada ela tem sido empregada corretamente? 

Toda a sinalização horizontal necessária tem sido aplicada? 

Toda a sinalização horizontal (linha de eixo, linha de bordo, linhas transversais) 
está claramente visível e efetiva para as condições do tempo mais comuns (p/ex. 
dia, noite, chuva, neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos faróis, 
iluminação deficiente)? 

Em superfícies de rolamento coloridas (ex. concreto) sinalizações horizontais 
refletivas são utilizadas para simular faixas de tráfego? 

Sinalização de bordo em relevo tem sido prevista quando necessária (ex. trecho 
monótono)? 

Delineamento está adequado e de acordo com as normas (ex. balizadores, 
marcadores de alinhamento e tachas refletivas)? 

O delineamento é efetivo para todas as condições mais comuns (p/ex. Dia, noite, 
chuva, neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos faróis, iluminação 
deficiente)? 

Se marcadores de alinhamento estão implantados, os tipos corretos de marcas 
foram utilizados? 

Todos os caminhos dos veículos através das interseções estão delineados onde 
necessário? 

Sinalização e 
Iluminação 

(continuação) 

Sinalização 
horizontal e 

delineamento 

Em rotas de caminhões, os dispositivos refletivos estão apropriados à altura dos 
olhos dos motoristas? 
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Operação 
Os semáforos estão operando corretamente? O número e a localização dos visores 
são apropriados? 

Os semáforos estão claramente visíveis para os motoristas que se aproximam? 

O final das prováveis filas de veículos que se formam é visível para os motoristas, 
a ponto que eles possam parar seguramente? 

Qualquer problema de visibilidade causado pelo pôr ou nascer-do-sol tem sido 
notado? 

Os visores dos semáforos estão protegidos, tanto que eles possam ser vistos 
somente pelos motoristas a quem são direcionados? 

Visibilidade 

Nos locais em que os semáforos não podem ser vistos de uma distância adequada, 
sinais de advertência e/ou luzes piscantes estão instaladas? 

Onde necessário, existem provisões para pedestres visualmente incapacitados (ex. 
botões audiotáteis, sinalização tátil)? 

Semáforos 

 

Outras provisões 

Onde necessário, existem previsões para pedestres idosos ou deficientes (ex. Fase 
verde expandida)? 

A zona livre está prevista de acordo com as normas? 

Zona livre de 
obstáculos O tratamento é apropriado ou a proteção adequada para qualquer objeto dentro da 

zona livre (ex. postes frágeis ou com base-deslizante, barreiras de segurança, 
amortecedores de colisões)? 

Barreiras de segurança estão instaladas em todos os locais necessários, inclusive 
pontes, de acordo com as normas? 

Os sistemas de barreiras de segurança estão adequados para sua finalidade? 

A extensão de cada barreira de segurança está adequada em cada instalação? As 
barreiras de segurança estão instaladas corretamente? 

As defensas ou os amortecedores de colisões estão instalados quando necessários?  

Onde trabalhos são devidos ao estágio de construção, barreiras temporárias são 
instaladas de acordo com as normas? 

Barreiras de 
segurança 

Existem áreas seguras para veículos saindo da via no final de trechos de escape? 

Os pedestres estão protegidos por cercas onde é necessário? 

As cercas nas zonas livres de obstáculos estão livres de barras de separação 
horizontais? 

Objetos 
Físicos 

Cercas 

Existe adequado delineamento/visibilidade de barreiras e cercas à noite? 
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Sinalização 
horizontal 

Toda sinalização horizontal (eixo, bordos, linha transversal) está em bom estado? 

Balizadores Os balizadores estão corretamente colocados, limpos e visíveis? 

Sinalização 
horizontal retro-

reflitiva 
As tachas e tachões estão em bom estado? 

Delineamento 

Marcadores de 
alinhamento 

Os marcadores de alinhamento estão colocados corretamente e usados somente de 
acordo com os padrões? 

Defeitos do 
pavimento 

O pavimento está livre de defeitos (buracos, rugosidade, fendas etc) os quais 
podem resultar em problemas de segurança (p/ex. Perda do controle de direção)?  

Resistência à 
derrapagem 

O pavimento aparenta ter resistência a derrapagem adequada, particularmente em 
curvas, greides excessivos e próximos a interseções? A resistência à derrapagem 
foi testada onde necessário? 

Alagamentos 
O pavimento está livre de áreas onde alagamentos ou lâminas d'água podem 
ocorrer, que resultem em problemas de segurança? 

Pavimento 

Material solto O pavimento está livre de material solto? 

 



CONTEÚDO DA LISTA DE ALERTAS PARA ASV EM VIAS EM OP ERAÇÃO,  
PROPOSTA POR TRANSFUND, 1998 

GRUPO DE 
VERICAÇÃO 

ITEM DE 
VERIFICAÇÃO 

DETALHAMENTO DO ASPECTO DE SEGURANÇA 
 A SER VERIFICADO 

Alinhamento horizontal   

Alinhamento vertical   

Alinhamento e 
Ambiente 

Interface urbana/rural   

Pistas   Largura do 
Pavimento 

Acostamentos   

Placas de advertência   

Placas de indicação   

Placas de 
regulamentação 

  

Placas de identificação 
da rodovia 

  

Balizadores   

Tachas   

Delineamento 

Sinalização vertical   

Oportunidade de 
ultrapassagem 

  

Faixas de ultrapassagem   

Características 
 dos acessos 

  

Limites 
 de velocidade 

  

Nível de Serviço 

Estacionamentos   

Publicidade   

Zonas livres de 
obstáculos 

  

Perigos nas Laterais 
da Via 

Drenos   
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Postes/objetos   

Taludes   

Bueiros   

Perigos nas Laterais 
da Via 

 (continuação) 

Pontes   

Forma   

Entendimento/ 
visibilidade 

  

Controles   

Sinalização vertical   

Sinalização horizontal   

Distância de visibilidade   

Manobras de veículos   

Ilhas de tráfego   

Semáforos   

Rotatórias   

Interseções 

 

Caminhos de acessos   

Pedestres   

Instalações para 
pedestres 

  

Ciclistas   

Instalações para ciclistas   

Usuários da Via 

Outros   

Interseção   Iluminação 

Não-interseção   

Condição da superfície 
(molhada, etc) 

  
Manutenção/ 

Trabalhos Gerais 

Condição do 
acostamento 

 (desnível, etc.) 
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Taludes   

Zonas livres de 
obstáculos 

  

Vegetação   

Defensas   

Drenagem   

Sinalização horizontal   

Manutenção/ 
Trabalhos Gerais 

(continuação) 

Sinalização vertical   

Sinalização horizontal   

Tachas   

Balizadores   

Manutenção/ 
Sinalização 
Horizontal e 

Vertical 

Placas   

Condição/qualidade da 
sinalização 

  

Desenho das placas   

Padrão global do 
controle de tráfego 

temporário 
  

Trabalhos na Via 

Condições da superfície 
do pavimento 

  



CONTEÚDO DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PARA ASV EM RODOVI AS EM OPERAÇÃO,  
PROPOSTA POR HILDEBRAND E WILSON, 1999 

GRUPO DE 
VERIFICAÇÃO 

ITEM DE 
VERIFICAÇÃO 

DETALHAMENTO DO ASPECTO DE SEGURANÇA 
 A SER VERIFICADO 

Presença de objetos intransponíveis ou objetos fixos perigosos dentro 
da zona livre de obstáculos.  

Existe risco potencial dos veículos atravessarem o canteiro central e 
irem para pista de sentido contrário? 

Barreiras de tráfego 

Histórico de acidentes da área. 

A vegetação ao longo da via está de acordo com as diretrizes? 
Vegetação 

Os vãos e as distâncias de visibilidade requeridas são limitados pelo 
futuro crescimento da vegetação? 

Interação entre as obras temporárias e o fluxo de tráfego. 

A obra temporária está adequadamente sinalizada? 

A sinalização temporária da obra permanece mesmo depois da mesma 
estar concluída? 

Obras temporárias 

Visibilidade da área de obras temporárias pelo tráfego em 
aproximação.  

Ofuscamento pelo 
brilho dos faróis 

dianteiros 

Severidade do ofuscamento por faróis dianteiros durante operações 
noturnas. 

São disponíveis os relatórios de acidentes para a instalação específica? 

Freqüência de acidentes na instalação. Relatórios de acidentes 

Características comuns dos acidentes descritos nos relatórios. 

Consistência dos 
parâmetros de projeto 

Assegurar que os parâmetros de projeto são consistentes em relação ao 
alinhamento, à seção transversal, aos trevos e interseções? 

Áreas de descanso/piquenique são desejáveis? 

O número de áreas de descanso/piquenique está adequado no projeto? 

Áreas de descanso/piquenique têm acesso seguro? 

Áreas de descanso/piquenique estão localizadas em locais apropriados? 

Geral 

Áreas de 
descanso/locais 
 para piquenique 

Existe sinalização apropriada e corretamente implantada para notificar 
os motoristas sobre a aproximação de áreas de descanso/piqueniques? 
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Verificar a adequação da classificação e do desenho para a composição 
e o volume de tráfego do projeto proposto.  

Classificação 
O desenho do projeto proposto é suficientemente flexível para 
acomodar aumentos imprevistos no volume ou mudanças nas 
características do tráfego?  

Verificar a adequação da velocidade de projeto para o alinhamento 
vertical e horizontal, visibilidade, etc. 

Verificar a continuidade da velocidade de projeto e da velocidade 
sinalizada. 

A velocidade sinalizada está adequada em cada curva?  

Velocidade de projeto/ 
velocidade sinalizada 

O tráfego está seguindo a velocidade sinalizada? 

Determinar se o projeto proposto tem uma seção transversal adequada 
para as necessidades básicas da rodovia incluindo: classificação, 
velocidade de projeto, nível de serviço/volume pico de serviço  Elementos da seção 

transversal: 

Determinar se ajustes nas dimensões podem ser feitos para possíveis 
expansões futuras. 

O canal de drenagem é apropriado à topografia, manutenção e acúmulo 
de neve? 

Existe a possibilidade de transbordamento ou alagamento proveniente 
dos arredores, drenos ou cursos d'água? 

(a) drenagem 

A via  possui drenagem suficiente? 

(b) largura das faixas A largura das faixas é suficiente para o projeto/classificação da via?  

A largura dos acostamentos está adequada para todos os veículos e 
usuários da rodovia? 

A inclinação do acostamento é adequada para drenagem? 

O tratamento dos taludes é suficiente? 

Existem desníveis? 

O revestimento do acostamento é apropriado à classe da via? 

(c) acostamentos 

Faixas sonoras estão instaladas adequadamente onde necessárias? 

A inclinação da via é suficiente para drenar a água durante temporais e 
degelos de neve? 

Alinhamento e 
Seção Transversal 

(d) inclinação 
transversal/ 

superelevação Existem diferentes taxas de inclinação transversal  ao longo das faixas 
de tráfego? 
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(e) superlargura do 
pavimento 

A largura do pavimento prevista é suficiente ao longo de curvas onde 
são esperadas saídas dos veículos?  

Alinhamento: 
Existem curvas muito acentuadas que possam causar derrapagens em 
condições de tempo adversas? 

Verificar se curvas de transição são necessárias entre tangentes e 
curvas circulares. 

(a) horizontal 

A combinação de superelevação e curvas de transição é adequada em 
relação aos efeitos de drenagem? 

Existem greides excessivos que podem ser inseguros em condições do 
tempo adversas? 

Faixa de ultrapassagem está prevista em áreas onde a ultrapassagem e 
as manobras de ultrapassagem são limitadas devido ao terreno? 

Faixa de ultrapassagem está prevista em áreas onde a inclinação 
excede o  comprimento crítico do greide? 

Verificar se pistas de escape são previstas onde necessárias em 
declives acentuados. Se não, pistas de escape são possíveis? 

Existem provisões de oportunidades de ultrapassagem adequadas?  

(b) vertical 

Existe espaçamento suficiente entre zonas de ultrapassagem? 

(c) horizontal e vertical 
combinados 

Verificar a interação entre os alinhamentos horizontal e vertical na via 
(isto é, alinhamentos tipo montanha-russa, seqüência de curvas 
verticais e horizontais, etc.) 

Certificar que oportunidades de ultrapassagem adequadas estão 
previstas. 

Determinar se distâncias de visibilidade de parada  estão previstas em 
toda a extensão via. 

Distância de 
visibilidade (parada, 

decisão, ultrapassagem) 

Verificar se existe distância de visibilidade de decisão adequada para 
sinalização de trevos e interseções da via. 

Legibilidade pelos 
motoristas 

Verificar as seções da via  que tem potencial para confundir o 
motorista:                                                                                                                                                                                 
- problemas de alinhamento                                                                                                                                                                       
- sinalização horizontal antiga não removida adequadamente                   
- linha dos postes de iluminação/árvores não seguem o alinhamento da 
via 

Verificar se o alinhamento vertical e horizontal concorda com as 
rodovias que interceptam. 

Alinhamento e Seção 
Transversal 

(continuação) 

Estruturas das pontes 

Verificar se o vão vertical é suficiente e a sinalização de restrição de 
peso é apropriada. 
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O vão horizontal entre a rodovia e a mureta/guarda-corpo está 
adequado ? 

As distâncias de visibilidade de parada e ultrapassagem são obstruídas 
pelos ancoramentos da ponte e guarda-corpos? 

É necessária  sinalização para delineamento, restrição de peso, ou 
advertência de congelamento do deck? Ela está instalada 
adequadamente? 

Existem grades de drenos que atrapalhem os ciclistas? 

Existe redução da largura do acostamento na estrutura? Existem placas 
advertindo essa redução? 

O vão livre provido em passagens subterrâneas (túneis) está adequado? 
O vão está provendo o mínimo espaço livre para altura e largura? 

São utilizados meios-fios de altura apropriados nos passeios, guarda-
corpos e nas guias de segurança (guarda-rodas) das pontes? 

Características de drenagem adequadas estão incorporadas ao projeto 
de galerias, passarelas e estruturas das pontes para prevenir 
alagamentos? 

Existirá uma percepção visual de afunilamento ou estreitamento nos 
túneis e elevadas devido a localização dos pilares em relação à via que 
passa por baixo da estrutura?  

A base dos pilares das pontes está suficientemente afastada da zona 
livre de obstáculos para classificação da rodovia? 

Alinhamento e Seção 
Transversal 

(continuação) 

Estruturas das pontes 
(continuação) 

Os espaços laterais, os espaços dos canteiros centrais e a zona livre de 
perigos das pontes obedecem aos padrões das classes da via? 

Existe espaçamento suficiente entre as interseções? 

Alinhamento vertical/horizontal afeta a localização/espaçamento das 
interseções? 

Localização/ 
espaçamento 

Os entroncamentos e os acessos são adequados para todos os 
movimentos permitidos para veículos? 

Alinhamento vertical/horizontal fornece visibilidade adequada da 
interseção? 

Interseções 

Visibilidade/ 
conspicuidade 

As linhas de visão das interseções estão obstruídas? 
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A largura das faixas é adequada para todos as classes de veículos?  

Existem características a montante ou a jusante que possam afetar a 
segurança (obstruções visuais, estacionamentos oblíquos, vias de alto 
tráfego)? 

Desenho 

Separação entre as faixas é necessária mas não provida? 

As manobras dos veículos são óbvias para todos usuários? 
(a) manobras 

Identificar qualquer conflito potencial nos movimentos.  

Elas possuem comprimento adequado? 

Existe advertência quanto à aproximação de faixas auxiliares? 

A distância de visão de entrada/saída de veículos está adequada? 
(b) faixas auxiliares/ 
faixas de conversão 

Estreitamentos estão instalados onde necessário? Eles estão 
corretamente alinhados? 

Todas as distâncias de visibilidade estão adequadas para todos os 
movimentos e usuários da via? 

Linhas de visão estão obstruídas por placas, ancoragem de pontes, 
construções, vegetação, etc? 

As linhas de visão podem ser temporariamente obstruídas por veículos 
estacionados, acúmulo de neve, vegetação sazonal, etc? 

Distância de 
visibilidade 

Greides nas interseções permitem uma distância de visão desejável? 

Controles:   

As marcas do pavimento são claramente visíveis em condições diurnas 
e noturnas? (a) sinalização 

horizontal 
Verificar a retrorefletividade da sinalização horizontal. 

Verificar a visibilidade e a legibilidade das placas para os usuários que 
se aproximam. 

Verificar a localização e o número de placas. 

Verificar qualquer placa faltando/redundante/ quebrada. 

Interseções 
(continuação) 

 

 

(b) sinalização vertical 

Placas de pare/dê preferência são usadas onde necessárias? 
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Existem semáforos/painéis/protetores de alta intensidade onde pode 
haver problemas com o nascer ou o pôr-do-sol? 

Verificar a localização e o número de semáforos. Eles estão visíveis? 

Assegurar que os semáforos de vias adjacentes não afetem a percepção 
dos motoristas da via. 

Visores de semáforos primários e secundários estão instalados 
apropriadamente?  

(c) semáforos 

Visores auxiliares são necessários? 

São providos verde mínimo e vermelho geral? 
(d) fases do semáforo 

O plano de fases do semáforo é consistente com as interseções 
adjacentes. 

A advertência prevista é adequada para semáforos não visíveis de uma 
distância de visibilidade apropriada? 

São necessárias e apropriadamente posicionadas faixas sonoras 
laterais? 

Interseções 
(continuação) 

Advertências 

Sinalização horizontal está adequada para interseção? 

A localização do trevo atende as necessidades da comunidade 
adjacente? Localização/ 

espaçamento 

Determinar se o espaçamento entre os trevos na rede é suficiente? 

Faixas de 
entrelaçamento 

Assegurar que o comprimento e o número de faixas de entrelaçamento 
é apropriado. 

A velocidade de projeto é adequada para limitações do local, 
configurações de rampa, e conjunto de veículos? 

A distância entre sucessivos pontos de entrada e saída é adequada? 
Rampas: 

O projeto da faixa principal é adequado em terminais de saída/entrada? 

O comprimento é adequado para desaceleração? 

São providas distâncias de visão e distâncias de visão de decisão 
adequadas? 

Trevos/Viadutos 

(a) terminais de saída 

Curvas em espiral são necessárias? Se são, espirais começam e 
terminam em locais apropriados? 
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O comprimento é apropriado para aceleração e a inserção é segura e 
conveniente com o tráfego direto? 

Curvas em espiral são necessárias? Se são espirais, começam e 
terminam em locais apropriados? 

O comprimento da aceleração é adequado para a composição de 
tráfego (isto é, caminhões, ônibus, etc) 

Existe uma  visão adequada da faixa de mudança de velocidade? 

(b) terminais de entrada 

A visibilidade está obscurecida por barreiras de segurança ou outras 
obstruções? 

Existe distância adequada entre a rodovia e a via de serviço para 
permitir futuras ampliações? 

O tráfego na via de serviço afeta desfavoravelmente o fluxo ao longo 
da rodovia? 

Vias de serviço 

Existem acessos suficientes à via de serviço? 

O número de faixas é apropriado para operações seguras e para 
acomodar variações no padrão de tráfego? 

Existe coordenação entre o balanço da faixa e as faixas básicas? 

Balanço de faixas/ 
faixas básicas/ 

continuidade da faixa 

A continuidade da faixa é mantida? 

Elas têm comprimento adequado? 

Existe advertência antecipando a aproximação de faixas auxiliares? 

A distância de visão de entrada/partida de veículos é apropriada? 

Estreitamentos estão instalados onde necessários? Eles estão 
corretamente alinhados? 

Trevos/Viadutos 
(continuação) 

 

Faixas auxiliares/ 
faixas de conversão 

As vias de serviço estão sendo utilizadas para seu propósito original? 

Existe resistência a derrapagem adequada  especialmente em curvas, 
aproximações de interseções e greides excessivos? Resistência à 

derrapagem 

Foram realizados testes de resistência a derrapagem?  

Verificar se pavimento está livre de defeitos.(i.e., panelas, trilhas de 
rodas) 

Superfície de 
Rolamento 

Defeitos do pavimento 

Atentar para a segregação da mistura (isto é, agrupamento de 
betumem, segregação de agregados) 
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Visibilidade em condições de umidade. 
Textura da superfície 

Verificar brilho dos faróis/reflexão durante operações noturnas. 

Superfície de 
Rolamento 

(continuação) 

Empoçamento 
Assegurar que o pavimento está livre de áreas de depressão onde 
possam ocorrer acúmulos d'água.  

As linhas de eixo e de bordo estão claramente visíveis, em condições 
diurnas e noturnas? 

Antigas marcas do pavimento são removidas? 

Verificar a retrorefletividade da sinalização existente. 

Estimar o apagamento. 

Sinalização horizontal 

Sinalizações de bordo em relevo são necessárias?  

O delineamento é adequado? Efetivo em todas as condições? 
Delineamento 

Os marcadores de alinhamento estão colocados corretamente? 
Retrorefletividade tem sido avaliada? 

Postes com base-deslizante ou frágeis são utilizados? 

As luminárias irão provocar ofuscamento nos usuários das vias 
adjacentes? 

Verificar se está apropriada a localização de luminárias em 
cruzamentos, interseções, etc. 

A iluminação das vias adjacentes interfere na percepção do motorista a 
respeito da via? 

Existem locais onde a iluminação pode interferir com semáforos ou 
sinalização vertical? 

Iluminação para placas tem sido prevista quando necessária? 

Iluminação 

Os suportes foram instalados em altura apropriada? 

Todas as placas de indicação, advertência e regulamentação estão 
colocadas e visíveis? 

Verifique a correta localização das placas (i. e., altura apropriada, 
afastamento entre placas, distância em relação aos perigos) 

Verifique as placas que restringem distâncias de visão. 

Cuidados Visuais 

 

Sinalização vertical 

Verifique a efetividade das placas em todas as condições de operação 
(dia, noite, chuva, neblina, neve, etc.) Se possível. 
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Bases frágeis estão previstas onde é impossível colocar placas padrão 
de extruded aluminum fora da zona livre de obstáculos? 

Alguma placa está redundante/faltando/quebrada? 

São utilizados graus de retroreflectância adequados? 

As bases estão instaladas em altura própria? Elas são quebráveis? 

Sinalização de alinhamento horizontal está adequada onde necessária? 

Verificar a operação das placas de mensagem variável.  

Cuidados Visuais 
(continuação) 

Sinalização vertical 
(continuação) 

Verificar a consistência das placas de mensagem variável com respeito 
ao padrão do tipo de  letra e frases. 

As larguras dos canteiros centrais não protegidos são apropriadas para 
os postes de iluminação? 

Posicionamento adequado de postes de semáforos e outros serviços? 
Postes e outras 

obstruções 

Considere a localização dos serviços e utilidades com respeito ao 
projeto (isto é, subterrâneo e aéreo). Vão para fios aéreos? 

O tipo de canteiro escolhido é apropriado para a largura disponível? 

As barreiras possuem a configuração geométrica adequada? 

Inclinações dos canteiros de grama estão adequadas? 

As barreiras centrais estão suficientemente afastadas da via? 

O afastamento entre as barreiras centrais está dentro dos limites 
corretos? 

Barreiras laterais da rodovia e barreiras das pontes reúnem nível de 
performance em testes de colisões consistente com a classificação da 
rodovia?  

Existe largura suficiente para padrões de passeios de viadutos/túneis e 
iluminação? 

Canteiros centrais 

Verificar o espaçamento apropriado entre travessias de canteiros 
centrais? 

Proteção adequada é prevista onde necessária? (i. e., defensas, 
atenuadores de impacto)  

A proteção é visível em todas as condições de operação? 

Objetos Físicos 

Proteção a objetos 
perigosos 

O tratamento das terminações das defensas está devidamente tratado? 
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As dimensões (isto é, comprimento) da proteção estão adequadas?  

O tratamento de todas as defensas está consistente?  

Existe transição apropriada de uma defensa para outra? 

Proteção a objetos 
perigosos 

(continuação) 

Fitas refletivas são usadas para delinear as defensas? 

Assegurar que objetos desprotegidos (temporária ou permanentemente) 
não estão na zona livre obrigatória. 

Zona livre 

Verificar que a zona livre possui dimensões adequadas. 

Bueiros 
Verificar se os bueiros de acesso estão protegidos adequadamente 
(garagem particular e interseção com ruas) 

Assegurar a existência de sinalização vertical e horizontal passiva/ativa 
apropriada. 

Objetos Físicos 
(continuação) 

Cruzamentos com 
ferrovias 

Verificar distâncias de visibilidade para sinalização e também 
aproximação de trens. 

Verificar os efeitos da chuva, neblina, neve, gelo, vento nas 
características do projeto. 

A ocorrência de acúmulo de neve foi considerada no projeto? (i.e., 
estocagem, distância de visibilidade em torno dos bancos de neve, etc.)  

Tempo (clima) 

Verificar as medidas mitigadoras para o efeito da neve em relação a: 
ventos predominantes, derretimento da neve, terrenos abertos. 

Existe alguma rota de migração conhecida nas áreas adjacentes as quais 
podem afetar o projeto? 

Cercas e passagens subterrâneas estão instaladas onde necessárias? 

Considerações 
Ambientais 

Animais 

Assegurar sinalização apropriada (i.e., passagem de gado, alerta de 
cervos, etc) onde necessário. 

Tráfego motorizado   

(a) veículos pesados 
A instalação pode acomodar movimentos de veículos 
pesados/transporte público onde necessário? (vãos, raios de giro, 
largura do acostamento, capacidade operacional?) 

(b) transporte público 
Existe sinalização adequada a respeito da atividade de veículos 
pesados/transporte público? 

Usuários da Via 

(c) manutenção 
 da rodovia 

A instalação pode acomodar movimentos de veículos de manutenção 
da rodovia e emergência (vãos, raio de giro, largura do acostamento) 
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(d) veículo de 
emergência 

Canteiros centrais e cruzamentos estão visíveis e em locais adequados 
para estes veículos 

Os acostamentos podem acomodar veículos lentos onde é necessário? 
Largura, capacidade estrutural, continuidade. 

(e) veículos lentos 

Existe sinalização apropriada a respeito de veículos lentos como 
necessário? 

Verificar a visibilidade da sinalização de trilhas adjacentes. Ela podería 
causar confusão para os usuários da rodovia? 

Verificar a sinalização e a visibilidade de pontos onde as trilhas 
atravessam a rodovia. 

Distância de visibilidade de parada foi considerada onde trilhas 
atravessam a rodovia? 

(f) carros para neve e 
ATVS 

O farol dianteiro do carro para neve/ ATV pode ofuscar o motorista? 

Tráfego não-
motorizado: 

Os acostamentos possuem largura suficiente para acomodar 
ciclistas/pedestres onde são necessários? 

(a) ciclistas Acostamentos/passeios estão previstos nas pontes? 

Usuários da Via 
(continuação) 

(b) pedestres O acúmulo de neve prejudica o acesso ou a visibilidade dos pedestres? 

Verificar se a largura da faixa-de-domínio é afetada pelos 
requerimentos de acessos. 

Existe algum fator de entrada ou saída que pode afetar o acesso? Faixa de domínio 

Existirá "confusão visual" (excessiva sinalização comercial ou 
iluminação) além da faixa-de-domínio? 

Desenvolvimento 
proposto 

Verificar os efeitos no padrão do tráfego. 

Verificar a interação entre os acessos e a rodovia. O acesso está 
adequadamente desenhado para o uso do solo? 

Verificar o espaçamento adequado entre os acessos no mesmo lado da 
rua. 

Acessos 

Verificar os efeitos no padrão de tráfego. 

Desenvolvimento 
adjacente 

Verificar os efeitos no padrão de tráfego. 

Acessos e 
Desenvolvimento 

Adjacente 

Recuos construídos Assegurar a distância adequada a partir do limite da faixa-de-domínio. 

 



CONTEÚDO DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PARA ASV EM RODOVI AS EM OPERAÇÃO, 
 PROPOSTA POR CASTRILLÓN E CANDIA, 2003 

GRUPO DE 
VERICAÇÃO 

ITEM DE 
VERIFICAÇÃO 

DETALHAMENTO DO ASPECTO DE SEGURANÇA 
 A SER VERIFICADO 

A distância de visibilidade é adequada para a velocidade do tráfego 
atual da via? 

A distância de visibilidade prevista para interseções e cruzamentos é 
adequada? (por exemplo, pedestres, ciclistas, animais, trem)  

Visibilidade; distância 
de visibilidade 

A distância de visibilidade entre as vias e os acessos a propriedades 
privadas é adequada? 

O alinhamento vertical e horizontal é coerente com a velocidade de 
operação da via (percentil 85)? Se não:   
- está instalada sinalização de advertência? 
- está instalada sinalização informativa de velocidade? 

Velocidade 
 de projeto 

As velocidades sinalizadas nas curvas são adequadas? 

Limite de velocidade/ 
velocidade dividida por 

zonas 

O limite de velocidade é compatível com a função e a geometria da 
via, o uso do solo e a distância de visibilidade? 

Ultrapassagens As ultrapassagens propostas são oportunas e seguras? 

A via está livre de elementos que podem causar confusões?                                                  
Por exemplo:                                                                                                                                                                                 
-está claramente definido o alinhamento da via?  
- se existem pavimentos deteriorados, foram removidos ou foram 
tratados?                                                                                                                             
-as demarcações antigas foram removidas corretamente?                                                                                   
-as linhas de árvores seguem o alinhamento da via?                                                                                                 
-os postes ou a linha de iluminação, seguem o alinhamento da via? 

Legibilidade para 
motoristas 

A via está livre de curvas perigosas ou combinações de curvas? 

As ilhas e canteiros centrais têm uma largura adequada para os 
prováveis usuários? 

As larguras das faixas e das vias são adequadas para o volume e 
composição do tráfego? 

Alinhamento e 
Seção Transversal 

Larguras 

A largura das pontes é adequada? 
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A largura dos acostamentos é adequada para permitir aos condutores 
recuperar o controle ao sair da pista? 

A largura dos acostamentos é adequada para que veículos estragados 
ou de emergência possam deter-se de forma segura? 

Os acostamentos se encontram pavimentados? 

Os acostamentos são transitáveis para todos os veículos e usuários da 
via? (quer dizer, os acostamentos estão em bom estado?) 

Acostamentos 

É segura a transição entre a pista e o acostamento? 

É adequada a superelevação existente nas curvas? 

Algum contraperalte* é tratado de forma segura? (para automóveis, 
caminhões, etc.) Inclinação transversal 

A inclinação transversal (pista e acostamento) permite drenagem 
adequada? 

Inclinação do talude 
A inclinação do talude permite que os automóveis e caminhões que 
saem da via possam se recuperar? 

Alinhamento e Seção 
Transversal 

(continuação) 

Drenagem 
Os canais de drenagem no bordo da via e as paredes dos bueiros podem 
ser transportados de forma segura pelos veículos? 

O início e o término das canalizações de fluxos são localizados e 
alinhados corretamente? 

Canalizações 

A distância de visibilidade é suficiente para o final de uma pista 
auxiliar? 

São apropriadas as larguras dos acostamentos previstas nas junções? 
Acostamentos 

A largura dos acostamentos foi mantida na pista auxiliar? 

Toda a sinalização vertical foi instalada de acordo com o manual de 
sinalização de trânsito do ministério dos transportes e 
telecomunicações? 

Todas as placas verticais são visíveis e claras? 

Toda a demarcação foi aplicada de acordo com o manual de 
sinalização de trânsito do ministério de transportes e 
telecomunicações? 

Sinalização vertical e 
demarcação 

Se sinaliza antecipadamente a proximidade de pistas auxiliares? 

As conversões à esquerda a partir de uma pista foram evitadas? 

Pistas Auxiliares 

Conversões de trânsito 
Se sinaliza antecipadamente a proximidade de uma pista de conversão? 
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Todas as interseções estão localizadas de forma segura em relação ao 
alinhamento vertical e horizontal da via? 

Localização 
Onde existem interseções ao final de uma zona de alta velocidade (por 
exemplo, em acessos a zonas urbanas) foram projetados dispositivos de 
controle de trânsito para alertar os condutores? 

A presença de cada interseção é óbvia para todos os usuários? 

A distância de visibilidade é apropriada para todos os movimentos e 
todos os usuários? 

A distância de visibilidade de parada é adequada para notar a parte 
traseira de veículos pesados que estão realizando a conversão de forma 
lenta?  

Visibilidade; distância 
de visibilidade 

A distância de visibilidade é adequada para notar os veículos que estão 
entrando ou saindo? 

A demarcação do pavimento e placas que regulam a interseção são 
satisfatórias? 

A trajetória dos veículos nas interseções é delineada satisfatoriamente? 
Regulação e 
delineamento 

São todas as pistas demarcadas corretamente? (incluindo setas 
direcionais) 

Os conflitos veiculares são tratados de forma segura? 

O desenho da interseção é obvio para todos os usuários? 

O alinhamento dos bordos da via é óbvio e correto?  

O alinhamento das ilhas de trânsito é óbvio e correto? 

O alinhamento dos canteiros centrais é óbvio e correto? 

Todos os prováveis tipos de veículos podem ser acomodados? 

As canalizações têm um comprimento suficiente? 

Desenho 

A interseção tem problemas de capacidade que podem produzir 
problemas de segurança? 

Interseções 

Vários 
Particularmente em zonas rurais, as interseções têm material solto (p/ 
ex. pedregulhos, pedriscos)? 
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É necessária sinalização e, se é assim, está instalada corretamente? 

Algumas características da via interrompem total ou parcialmente a 
iluminação (por exemplo árvores)? 

Os postes de iluminação são um risco no bordo da via? 

Foi considerada a possibilidade de instalar postes de material frágil ou 
com bases deslizantes? 

Foi considerada a necessidade de iluminação especial? 

O projeto de sinalização cria confusões ou efeitos enganosos em 
semáforos ou na sinalização vertical? 

Iluminação 

O projeto de iluminação apresenta zonas obscuras? 

Todas as placas verticais de regulação, advertência ou indicação são 
necessárias? São elas claras e visíveis? 

A sinalização utilizada é correta para cada situação, e cada placa é 
necessária? 

Todas as placas são efetivas para todas as condições prováveis (por 
exemplo dia, noite, chuva, neblina, nascer ou pôr-do-sol, iluminação 
por faróis, iluminação deficiente)? 

Se se aplicam algumas restrições para alguma classe de veículos, são 
todos advertidos adequadamente? 

Aspectos gerais 
 das placas verticais 

Se se aplicam restrições para algum tipo de veículo, são indicadas aos 
condutores rotas alternativas? 

Com a luz do dia ou à noite, as placas verticais são visíveis quanto a: 
- clareza da mensagem?                                                                             
- compreensível/legível a uma distância requerida? 

As placas verticais são refletivas ou estão iluminadas 
satisfatoriamente? 

As placas verticais são visíveis sem camuflar-se com distrações de 
fundo ou adjacentes? 

Legibilidade das placas 
verticais 

Existe sinalização redundante que possa confundir o condutor? 

Estão os suportes da sinalização vertical fora da zona de livre de 
obstáculos? 

Sinalização Vertical 
e Iluminação 

Suporte da sinalização 
vertical Se não, são eles: 

- frágeis?                           
- protegidos por barreiras? (por exemplo, barreiras de contenção ou 
amortecedores de impacto) 
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A sinalização horizontal e o delineamento são:                                                                                                                               
- apropriados para a função da via?                                                                                                                                                      
- constante ao longo da via?                                                                       
- eficazes mediante todas as condições esperadas? (dia, noite, 
superfície seca ou molhada, com o nascer e o pôr-do-sol, com a luz dos 
faróis dos veículos que se aproximam) 

Alcances gerais 

O pavimento apresenta marcas excessivas? (por exemplo, setas 
desnecessárias de conversão) 

Estão demarcados o eixo central, os bordos e as faixas da via? 

Se não, os condutores podem guiar-se corretamente? 

São necessárias tachas? 

Se foram instaladas tachas, estão elas corretamente localizadas, com a 
cor correta e em boas condições? 

Foi instalada sinalização de bordo em relevo onde necessário? 

A sinalização horizontal se encontra em boas condições? 

Linha de eixo, linha de 
bordo e linha de faixas 

É suficiente o contraste entre a sinalização e a cor do pavimento?  

Os delineadores estão instalados de forma correta? 

Os delineadores são claramente visíveis? 

As cores usadas para os delineadores estão corretas? 
Delineadores e tachões 

refletivos 

Os delineadores nas defensas, nas barreiras de contenção e nos 
corrimãos das pontes, são concordantes com os postes guias? 

A sinalização de advertência e velocidade está instalada onde é 
necessária? 

A sinalização de velocidade é constante ao longo da via? 

A sinalização está localizada corretamente em relação à curva? 

A sinalização tem o tamanho adequado? 

Os marcadores de alinhamento estão instalados onde se requer? 

A colocação dos marcadores de alinhamento é adequada para indicar o 
alinhamento da curva? 

Os marcadores de alinhamento são de tamanho correto? 

Sinalização 
Horizontal e 
Delineamento 

Advertência e 
delineamento de curvas 

A utilização da sinalização por marcadores de alinhamento se limita as 
curvas? (se usa para sinalizar ilhas de trânsito) 
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A largura da zona livre é superável pelos veículos? 

A largura da zona livre está livre de obstáculos? (se não, podem estes 
obstáculos serem eliminados ou protegidos) 

Estão todos os postes de energia elétrica, árvores, etc. A uma distância 
segura do tráfego veicular? 

Zona livre de 
obstáculos 

É adequado o tratamento para proteger os usuários dos obstáculos 
dentro da zona livre de obstáculos? 

As barreiras de contenção estão instaladas onde são necessárias? 

As barreiras de contenção foram instaladas de acordo com as normas 
ou guias? 

As barreiras de contenção estão instaladas corretamente? 

A extensão de cada barreira de contenção instalada é adequada? 

A barreira de contenção está corretamente unida com o corrimão ou 
guarda-corpo de uma ponte? 

Barreiras de contenção 

A largura entre a barreira de contenção e a linha de bordo é suficiente 
para alojar um veículo desgovernado? 

As terminações das barreiras de contenção estão construídas 
corretamente? Terminações 

É segura a área atrás das terminações das barreiras de contenção? 

Os gradis para pedestres são de material frágil? 
Gradis para pedestres 

Existe risco de que os veículos sejam atravessados pelas barras 
horizontais dos gradis instalados dentro da zona livre de obstáculos? 

Barreiras 
de Contenção 
e Zonas Livres 
de Obstáculos 

Visibilidade de 
barreiras e gradis 

A delineação e a visibilidade das barreiras de contenção e gradis à 
noite são adequadas? 

Os semáforos operam corretamente? 

São o número, a posição e o tipo dos visores dos semáforos 
apropriados para a composição e o ambiente do trânsito? 

Onde é necessário, foi previsto ajuda para pedestres cegos? (por 
exemplo, botões sonoros, marcas táteis) 

Semáforos 

Operação 

Onde é necessário, foi previsto ajuda para pedestres idosos ou 
deficientes? (por exemplo, aumentar o verde ou uma fase exclusiva 
para pedestres) 
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Operação 
(continuação) 

O controlador do semáforo está localizado em uma posição segura? 
(quer dizer, onde a possibilidade de ser atingido seja menos provável, 
mas o acesso para sua manutenção seja seguro) 

Os semáforos são claramente visíveis para os condutores que se 
aproximam? 

A distância de visibilidade de parada é adequada às possíveis filas de 
veículos? 

Problemas de visibilidade que poderiam ser causados pelo nascer ou 
pôr-do-sol foram considerados? 

Os visores dos semáforos estão protegidos de modo que podem ser 
vistos somente pelos condutores a que são destinados? 

Em lugares onde os visores dos semáforos não são visíveis a uma 
distância adequada, foram instaladas sinalização de advertência e/ou 
luzes intermitentes? 

Quando os semáforos estão instalados nas partes altas de uma curva 
vertical, com alta visibilidade, a distância de visibilidade de parada é 
adequada ao final de uma fila de veículos? 

Semáforos 
(continuação) 

Visibilidade 

O semáforo principal está livre de obstruções para os condutores que se 
aproximam? (árvores, postes de iluminação, sinalização vertical, 
paradas de ônibus, etc.) 

As rotas e faixas de pedestres são adequadas para pedestres ou 
ciclistas? 

Onde é necessário, foram instalados gradis para direcionar os pedestres 
e ciclistas até faixas de pedestres ou passarelas? 

Onde é necessário separar os fluxos veiculares dos fluxos de pedestres 
e ciclistas, foram instaladas barreiras de segurança? 

Alcances gerais 

Facilidades para pedestres e ciclistas foram consideradas para a noite? 

A via e os pontos de cruzamento são adequados para pedestres e 
ciclistas? 

Há um número adequado de faixas de pedestres ao longo da via? 

Em pontos de cruzamento, os gradis para pedestres estão orientados de 
modo que os pedestres sempre vejam o trânsito veicular? 

Pedestres e Ciclistas 

Pedestres 

Foram considerados os idosos, deficientes, crianças, cadeiras de roda e 
carrinhos de bebê (por exemplo, com corrimãos, rebaixos e canteiros 
centrais, rampas)? 
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Existem passeios onde são necessários? (por exemplo, em pontes ou 
rampas) 

A sinalização no entorno de escolas é adequada e eficaz para proteger 
os pedestres? 

A sinalização no entorno dos hospitais é adequada e eficaz para 
proteger os pedestres? 

Pedestres 
(continuação) 

A distância de visibilidade de parada é suficiente para que os 
condutores de caminhões possam ver de forma clara os pedestres em 
um cruzamento? 

A largura do pavimento é adequada para o número de ciclistas que 
usam a via? 

A via para ciclistas é contínua? (quer dizer, livre de algum ponto 
restritivo ou buraco) 

Ciclistas 

As grades da drenagem são seguras para as bicicletas? 

As paradas de ônibus estão localizadas de forma segura, com a 
visibilidade adequada e com uma correta segregação da pista de 
circulação? 

As paradas de ônibus em áreas rurais são sinalizadas com antecipação? 

Os refúgios e bancos das paradas de ônibus, são localizados de forma 
segura, permitindo uma adequada linha de visibilidade? Sua separação 
da via está correta? 

Pedestres e Ciclistas 
(continuação) 

Transporte público 

A altura e a forma do piso na parada de ônibus é adequada para 
pedestres e condutores de ônibus? 

A largura das pontes e bueiros é consistente com a largura da pista sob 
condições de aproximação? 

O alinhamento de aproximação a pontes é compatível com a 
velocidade de operação da via (percentil 85)? 

Características 
do desenho 

A sinalização de advertência foi instalada se uma das condições 
mencionadas anteriormente (largura e velocidade) não tenha sido 
resolvida? 

É conveniente instalar barreiras de contenção em pontes e bueiros, e 
em suas proximidades, para proteger os veículos que abandonem 
inesperadamente a pista? 

A conexão entre a barreira de contenção e a ponte é segura? 

Pontes e Bueiros 

Barreiras de contenção 

Existe desnível na ponte que pode reduzir a eficácia das barreiras de 
contenção ou das defensas? 
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Existem facilidades para pedestres adequadas e seguras sobre as 
pontes?  

Está proibida a pesca a partir da ponte? Se não, foi disponibilizado um 
lugar para a pesca segura? 

Pontes e Bueiros 
(continuação) 

Vários 

A delineação é contínua sobre a ponte? 

O pavimento está livre de defeitos (por exemplo, excessiva aspereza ou 
trilhas de rodas, buracos, material solto, etc.)? Isto poderia resultar em 
problemas de segurança (por exemplo, perda de controle na condução) 

A borda do pavimento apresenta um estado satisfatório? 

Defeitos no pavimento 

A transição entre a pista e o acostamento está livre de perigos? 

O pavimento tem uma resistência adequada ao deslizamento, 
particularmente em curvas, inclinações pronunciadas e aproximações a 
interseções?  Resistência à 

derrapagem 

Foram realizados testes de resistência e de derrapagem onde 
necessário? 

Alagamentos 
O pavimento está livre de zonas de alagamentos ou lâminas de água, 
que possam gerar problemas de segurança? 

Pavimentos 

Pedras/material solto O pavimento está livre de pedras ou outro material solto? 

A provisão, ou restrição, de estacionamentos está correta em relação a 
segurança do trânsito? 

A freqüência ou rotatividade dos estacionamentos é compatível com a 
segurança da via? 

Existe capacidade de estacionamento suficiente para os veículos de 
modo que não ocorram os problemas de segurança por estacionamento 
em fila dupla? 

Pode-se realizar manobras de estacionamento ao longo da via sem 
causar problemas de segurança? (por exemplo, estacionamento em 
ângulo) 

Estacionamentos 

Alcances gerais 

A distância de visibilidade em interseções e ao longo da via se vê 
afetada pelos veículos estacionados? 
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Existem possibilidades de ultrapassar os veículos pesados onde 
existem altos volumes de trânsito? 

A via, em geral, tem um desenho adequado para o tamanho dos 
veículos que a utilizam? 

Existe espaço suficiente para as manobras dos veículos pesados ao 
longo da via, em interseções, rotatórias, etc.? 

Questões de desenho 

Os acessos às áreas de descanso e áreas de estacionamento para 
veículos pesados, são adequados para o tamanho dos veículos 
esperados? (considerando acelerações, desacelerações, largura de 
acostamentos, etc.) 

Em curvas, os acostamentos são pavimentados de modo a dar 
continuidade ao pavimento da pista, em especial para o trânsito de 
veículos longos? 

A largura do pavimento é adequada para veículos pesados? 

Em geral, a qualidade do pavimento é suficiente para um trânsito 
seguro dos veículos pesados? 

Provisão para os 
Veículos Pesados 

Qualidade do 
pavimento dos 
acostamentos 

Em vias com alto trânsito de caminhões, os dispositivos refletivos são 
apropriados para a altura do olho do condutor? 

Sob condições de mau tempo, estão todas as seções da via livres de 
acumulação ou fluxos de água? 

Acumulação de água, 
inundações 

Se existem seções da via com acumulação ou fluxos de água, em 
condições de mau tempo, a sinalização destes pontos é apropriada?  

Os bueiros ou estruturas de drenagem estão localizados fora da área de 
recuperação, no bordo da via? 

Fluxos de Água e 
Inundações 

Segurança no bordo 
 da via 

Se não, são elas protegidas frente à possibilidade de que sejam 
impactadas por algum veículo, de modo a proteger seus ocupantes?  

O entorno da via se encontra em concordância com a norma geral do 
projeto (por exemplo, zona livre, distância de visibilidade)? 

A zona livre de obstáculos e a distância de visibilidade se mantêm uma 
vez que a vegetação cresça no futuro? 

Vários 

Entorno da via 

No entorno das rotatórias existem problemas de visibilidade? 
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Existem equipamentos de construção ou manutenção na via que já não 
são necessários ou não estão sendo utilizados?  

Trabalhos temporários 

Existe na via sinalização e dispositivos de controle temporário de 
trânsito que já não são necessários ou não estão sendo utilizados? 

Problemas de 
ofuscamento 

Existem problemas de ofuscamento que podem ser causados pelos 
faróis de outros veículos (por exemplo, quando dois veículos se 
enfrentam em uma via bidirecional que não está provida de cercas ou 
telas antiofuscamento)? 

Atividades no bordo 
 da via 

Existem no bordo da via atividades que podem distrair os condutores? 
Elas estão devidamente sinalizadas de modo que não possam constituir 
algum risco?  

Veículos errantes 
O mobiliário no bordo da via ou sobre as calçadas pode gerar um 
problema, perigo ou conflito para os veículos que saiam 
imprevistamente da via? 

O talude (aterro) é estável e seguro? 

A via está livre de galhos e arbustos que avancem até a pista? 

Existem obstruções de visibilidade na via produzidas por arbustos ou 
galhos? 

Outros assuntos 
 de segurança 

Áreas afetadas por fortes ventos foram revisadas? 

A localização das áreas de descanso e estacionamento de caminhões é 
adequada ao longo da via? 

Áreas de descanso 
A distância de visibilidade é adequada nos pontos de entrada e saída 
das áreas de descanso e estacionamento de caminhões em qualquer 
momento do dia? 

A via está livre da presença de animais (por exemplo, bovinos, ovinos, 
cabras, etc.) 

Vários 
(continuação) 

Animais 

Se não, foram providas de cercas ou defensas para evitar a invasão de 
animais na pista? 

* Inclinação negativa em uma curva com superelevação. 

 
 



 

 

 

 

 

APÊNDICE B 

COMPARATIVO DA FREQÜÊNCIA DOS ITENS DE VERIFICAÇÃO 

DAS LISTAS SELECIONADAS 

 



QUADRO COMPARATIVO DA FREQÜÊNCIA DOS ITENS DE VERIF ICAÇÃO NAS LISTAS SELECIONADAS 

      FONTE 

GRUPO DE 
VERICAÇÃO 

ITEM DE 
VERIFICAÇÃO  

DETALHAMENTO DO ASPECTO DE 
SEGURANÇA A SER VERIFICADO 

AUSTROADS 
(1994) 

TRANSFUND 
(1998) 

HILDEBRAND E 
WILSON (1999) 

CASTRILLÓN E 
CANDIA (2003) 

A vegetação está de acordo com as normas (por 
exemplo, vãos livres, distância de 
visibilidade)?* 

X   X   

Os vãos livres e as distâncias de visibilidade 
necessárias podem ser restringidas pelo futuro 
crescimento da vegetação (nativa ou plantada)? 
*** 

X X X X 

A via está livre de galhos e arbustos que 
avancem até a pista? 

      X 

Vegetação 

Existem obstruções de visibilidade na via 
produzidas por arbustos ou galhos? 

      X 

O entorno da via se encontra em concordância 
com a norma geral do projeto (por exemplo, 
zona livre, distância de visibilidade)? 

      X 

Tópicos Gerais 

Entorno da via 

No entorno das rotatórias existem problemas de 
visibilidade? 

      X 
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Atividades no 
bordo da via 

Existem no bordo da via atividades que podem 
distrair os condutores? Elas estão devidamente 
sinalizadas de modo que não possam constituir 
algum risco? 

      X 

Veículos errantes 

O mobiliário no bordo da via ou sobre as 
calçadas pode gerar um problema, perigo ou 
conflito para os veículos que saiam 
imprevisivelmente da via? 

      X 

A provisão de estacionamento ou restrição é 
satisfatória em relação a operação do tráfego e a 
segurança? ** 

X X   X 

A freqüência ou rotatividade dos 
estacionamentos é compatível com a segurança 
da via? 

      X 

Existe capacidade de estacionamento suficiente 
para os veículos de modo que não ocorram os 
problemas de segurança por estacionamento em 
fila dupla? 

      X 

Pode-se realizar manobras de estacionamento ao 
longo da via sem causar problemas de 
segurança? (por exemplo, estacionamento em 
ângulo) 

      X 

Tópicos Gerais 
(continuação) 

Estacionamento 

A distância de visibilidade em interseções e ao 
longo da via se vê afetada pelos veículos 
estacionados? 

      X 
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Presença de objetos intransponíveis ou objetos 
fixos perigosos dentro da zona livre de 
obstáculos.  

    X   

Existe risco potencial dos veículos atravessarem 
o canteiro central e irem para pista de sentido 
contrário? 

    X   

Barreiras  de 
tráfego 

Histórico de acidentes da área.     X   

Interação entre as obras temporárias e o fluxo de 
tráfego. 

    X   

Padrão global do controle de tráfego temporário   X     

Condições da superfície do pavimento   X     

A obra temporária está adequadamente 
sinalizada? *   X X   

Visibilidade da área de obras temporárias pelo 
tráfego em aproximação.  

    X   

Obras temporárias 

Todos os locais estão livres de equipamentos de 
construção ou manutenção, e nenhum sinal ou 
dispositivo de controle de tráfego permanece 
mais tempo que o necessário? ** 

X   X X 

Tópicos Gerais 
(continuação) 

Ofuscamento por 
faróis dianteiros 

Existem quaisquer problemas devido ao 
ofuscamento pelo brilho dos faróis dianteiros (p/ 
ex. Via de serviço de dois sentidos próxima a 
faixa principal de tráfego)? ** 

X   X X 
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São disponíveis os relatórios de acidentes para a 
instalação específica?     X   

Freqüência de acidentes na instalação.     X   
Relatórios de 

acidentes 

Características comuns dos acidentes descritos 
nos relatórios. 

    X   

Tópicos Gerais 
(continuação) 

Consistência dos 
parâmetros de 

projeto 

Assegurar que os parâmetros de projeto são 
consistentes em relação ao alinhamento, à seção 
transversal, aos trevos e interseções? 

    X   

Áreas de descanso/piquenique são desejáveis?     X   

O número de áreas de descanso/piquenique está 
adequado no projeto?     X   

Áreas de descanso/piquenique têm acesso 
seguro?     X   

Áreas de descanso/piquenique estão localizadas 
em locais apropriados? * 

    X X 

 
Áreas de 

descanso/Locais 
para piquenique 

A distância de visibilidade é adequada nos 
pontos de entrada e saída das áreas de descanso 
e estacionamento de caminhões em qualquer 
momento do dia? 

      X 
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Áreas de 
descanso/Locais 
para piquenique 
(continuação) 

Existe sinalização apropriada e corretamente 
implantada para notificar os motoristas sobre a 
aproximação de áreas de descanso/piqueniques? 

    X   

Tópicos Gerais 
(continuação) 

Interface 
urbana/rural 

    X     

A distância de visibilidade está adequada à 
velocidade do tráfego que utiliza a via? * 

X     X 

Certificar que oportunidades de ultrapassagem 
adequadas estão previstas. 

    X   

Determinar se distâncias de visibilidade de 
parada estão previstas em toda a extensão via. 

    X   

A distância de visibilidade entre as vias e os 
acessos a propriedades privadas é adequada? 

      X 

Visibilidade, 
distância de 
visibilidade 

(parada, decisão, 
ultrapassagem) 

A distância de visibilidade prevista é adequada 
para interseções, cruzamentos (p/ ex. Pedestres, 
ciclistas, animais, ferrovias) etc.? ** 

X   X X 

O alinhamento vertical e horizontal é adequado 
à velocidade do tráfego (85 percentil)? Se não: 
*** 

X X X X 

(a) placas de advertência estão instaladas? * X     X 

Alinhamento 
 e Seção 

Transversal 
 

Velocidade de 
projeto/velocidade 

sinalizada 

(b) placas indicando a velocidade estão 
instaladas? * 

X     X 
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(c) as informações indicativas de velocidades 
estão adequadas às curvas? *** X X X X 

Verificar a continuidade da velocidade de 
projeto e da velocidade sinalizada. 

    X   

Velocidade de 
projeto/velocidade 

sinalizada 
(continuação) 

O tráfego está seguindo a velocidade sinalizada?     X   

Limite de 
velocidade/ 

velocidade dividida 
por zonas 

O limite de velocidade é compatível com a 
função e a geometria da via, o uso do solo e a 
distância de visibilidade? 

      X 

Estão previstas oportunidades de ultrapassagem 
adequadas? ** 

X X   X 
Ultrapassagens 

Faixas de ultrapassagem   X     

Existem algumas seções da rodovia que podem 
confundir o usuário p/ex.: ** 

X   X X 

(a) o alinhamento da via está claramente 
definido? ** 

X   X X 

(b) existem áreas pavimentadas não utilizadas 
(deterioradas) sendo removidas ou tratadas? * 

X     X 

Alinhamento e 
Seção Transversal 

(continuação) 

Legibilidade pelos 
motoristas 

(c) as marcações antigas no pavimento foram 
devidamente removidas? ** 

X   X X 
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(d) os postes de iluminação e o alinhamento de 
árvores estão de acordo com o alinhamento da 
rodovia? ** 

X   X X 
Legibilidade pelos 

motoristas 
(continuação) 

A via está livre de curvas perigosas ou 
combinações de curvas? 

      X 

Determinar se o projeto proposto tem uma seção 
transversal adequada para as necessidades 
básicas da rodovia incluindo: classificação, 
velocidade de projeto, nível de serviço/volume 
pico de serviço. 

    X   
Elementos da seção 

transversal: 

Determinar se ajustes nas dimensões podem ser 
feitos para possíveis expansões futuras. 

    X   

O canal de drenagem é apropriado à topografia e 
manutenção? 

    X   

Os canais de drenagem no bordo da via e as 
paredes dos bueiros podem ser transpostos de 
forma segura pelos veículos? 

      X 

Existe a possibilidade de transbordamento ou 
alagamento proveniente dos arredores, drenos 
ou cursos d'água? 

    X   

Alinhamento e 
Seção Transversal 

(continuação) 

 Drenagem 

A via possui drenagem suficiente? *   X X   
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As larguras de todas as faixas de tráfego e 
pistas, inclusive pontes, estão adequadas ao 
projeto/classificação da via? *** 

X X X X 

Larguras 

As ilhas e canteiros centrais têm uma largura 
adequada para os prováveis usuários?       X 

As larguras dos acostamentos estão adequadas 
(p/ex. veículos quebrados ou de emergência)? 
*** 

X X X X 

A largura dos acostamentos é adequada para 
permitir aos condutores recuperar o controle ao 
sair da pista? 

      X 

Os acostamentos estão trafegáveis para todos 
veículos e usuários da rodovia? * 

X     X 

O tratamento dos taludes é suficiente? *   X X   

É segura a transição entre a pista e o 
acostamento? Existem desníveis? * 

    X X 

Os acostamentos se encontram pavimentados?       X 

O revestimento do acostamento é apropriado à 
classe da via? 

    X   

Alinhamento e 
Seção Transversal 

(continuação) 

Acostamentos 

A inclinação do acostamento é adequada para 
prover a drenagem? * 

X   X   
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Guias sonoras estão instaladas adequadamente 
onde necessárias?     X   

Acostamentos 
(continuação) 

Condições dos acostamentos   X     

A inclinação da via é suficiente para drenar a 
água durante temporais? * 

    X X 

É adequada a superelevação existente nas 
curvas? 

      X 
Inclinação 
transversal/ 

superelevação 

Existem diferentes taxas de inclinação 
transversal ao longo das faixas de tráfego? 

    X   

Superlargura do 
pavimento 

A largura do pavimento prevista é suficiente ao 
longo de curvas onde são esperadas saídas dos 
veículos?  

    X   

Alinhamento: 
Existem curvas muito acentuadas que possam 
causar derrapagens em condições de tempo 
adversas? 

    X   

Verificar se curvas de transição são necessárias 
entre tangentes e curvas circulares. 

    X   
Alinhamento 

horizontal A combinação de superelevação e curvas de 
transição é adequada em relação aos efeitos de 
drenagem? 

    X   

Alinhamento e 
Seção Transversal 

(continuação) 

Alinhamento 
vertical 

Existem greides excessivos que podem ser 
inseguros em condições do tempo adversas? 

    X   
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Faixa de ultrapassagem está prevista em áreas 
onde a ultrapassagem e as manobras de 
ultrapassagem são limitadas devido ao terreno? 

    X   

Faixa de ultrapassagem está prevista em áreas 
onde a inclinação excede o comprimento crítico 
do greide? 

    X   

Verificar se pistas de escape são previstas onde 
necessárias em declives acentuados. Se não, 
pistas de escape são possíveis? 

    X   

Existem provisões de oportunidades de 
ultrapassagem adequadas?  

    X   

Alinhamento 
vertical 

(continuação) 

Existe espaçamento suficiente entre zonas de 
ultrapassagem? 

    X   

Alinhamento 
horizontal e 

vertical 
combinados 

Verificar a interação entre os alinhamentos 
horizontal e vertical na via (i.e., alinhamentos 
tipo montanha-russa, seqüência de curvas 
verticais e horizontais, etc.) 

    X   

Verificar a adequação da classificação e do 
desenho para a composição e o volume de 
tráfego do projeto proposto.  

    X   

Alinhamento e 
Seção Transversal 

(continuação) 

Classificação 
O desenho do projeto proposto é 
suficientemente flexível para acomodar 
aumentos imprevistos no volume ou mudanças 
nas características do tráfego?  

    X   
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O talude (aterro) é estável e seguro?       X 

Os taludes laterais e as grades de drenos são 
seguros para veículos que saiam da pista? * 

X X     Taludes 

A inclinação do talude permite que os 
automóveis e caminhões que saem da via 
possam se recuperar? 

      X 

Verificar se o alinhamento vertical e horizontal 
concorda com as rodovias que interceptam. 

    X   

A largura das pontes e bueiros é consistente com 
a largura da pista sob condições de 
aproximação? 

      X 

O alinhamento de aproximação a pontes é 
compatível com a velocidade de operação da via 
(percentil 85)? 

      X 

A sinalização de advertência foi instalada se 
uma das condições mencionadas anteriormente 
(largura e velocidade) não tenha sido resolvida? 

      X 

Verificar se o vão vertical é suficiente e a 
sinalização de restrição de peso é apropriada. 

    X   

Alinhamento e 
Seção Transversal 

(continuação) 

Estruturas das 
pontes 

O vão horizontal entre a rodovia e a 
mureta/guarda-corpo está adequado? 

    X   
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As distâncias de visibilidade de parada e 
ultrapassagem são obstruídas pelos 
ancoramentos da ponte e guarda-corpos? 

    X   

É necessária sinalização para delineamento, 
restrição de peso? Ela está instalada 
adequadamente? 

    X   

Existem grades de drenos que atrapalhem os 
ciclistas? 

    X   

Existe redução da largura do acostamento na 
estrutura? Existem placas advertindo essa 
redução? 

    X   

O vão livre provido em passagens subterrâneas 
(túneis) está adequado? O vão está provendo o 
mínimo espaço livre para altura e largura? 

    X   

São utilizados meios-fios de altura apropriados 
nos passeios, guarda-corpos e nas guias de 
segurança (guarda-rodas) das pontes? 

    X   

Características de drenagem adequadas estão 
incorporadas ao projeto de galerias, passarelas e 
estruturas das pontes para prevenir 
alagamentos? 

    X   

Alinhamento e 
Seção 

Transversal 
(continuação) 

Estruturas das 
pontes 

(continuação) 

Existirá uma percepção visual de afunilamento 
ou estreitamento nos túneis e elevadas devido a 
localização dos pilares em relação a via que 
passa por baixo da estrutura?  

    X   
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A base dos pilares das pontes está 
suficientemente afastada da zona livre de 
obstáculos para classificação de rodovias? 

    X   

Os espaços laterais, os espaços dos canteiros 
centrais e a zona livre de perigos das pontes 
obedecem aos padrões das classes da via? 

    X   

É conveniente instalar barreiras de contenção 
em pontes e bueiros, e em suas proximidades, 
para proteger os veículos que abandonem 
inesperadamente a pista? 

      X 

A conexão entre a barreira de contenção e a 
ponte é segura? 

      X 

Existe desnível na ponte que pode reduzir a 
eficácia das barreiras de contenção ou das 
defensas? 

      X 

Existem facilidades para pedestres adequadas e 
seguras sobre as pontes?  

      X 

Está proibida a pesca a partir da ponte? Se não, 
foi disponibilizado um lugar para a pesca 
segura? 

      X 

Alinhamento e 
Seção Transversal 

(continuação) 

Estruturas das 
pontes 

(continuação) 

A delineação é contínua sobre a ponte?       X 
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As interseções estão localizadas seguramente 
em relação aos alinhamentos verticais e 
horizontais? ** 

X   X X 

Existe espaçamento suficiente entre as 
interseções? 

    X   
Localização/ 
espaçamento 

Os entroncamentos e os acessos são adequados 
para todos os movimentos permitidos para 
veículos? 

    X   

Interseções 

 Visibilidade/ conspicuidade   X     

Alinhamento vertical / horizontal fornece 
visibilidade adequada da interseção? 

    X   
Viabilidade/ 

conspicuidade 
As linhas de visão das interseções estão 
obstruídas? 

    X   

Onde as interseções ocorrem no final de um 
ambiente de alta velocidade (p/ex.aproximações 
urbanas) existem controles de tráfego adequados 
para alertar os motoristas? * 

X     X 

A advertência prevista é adequada para 
semáforos não visíveis de uma distância de 
visibilidade apropriada? 

    X   

São necessárias e apropriadamente posicionadas 
guias sonoras laterais? 

    X   

Advertências 

Sinalização horizontal está adequada para 
interseção? 

    X   

 

Ilha de Tráfego      
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Rotatórias     X     

Caminhos de 
acessos 

    X     

Controles 
Sinalização horizontal e sinalização de controle 
da interseção estão satisfatórias? ** X X   X 

A trajetória dos veículos nas interseções é 
delineada satisfatoriamente? 

      X 

São todas as pistas demarcadas corretamente? 
(incluindo setas direcionais) 

      X 

As marcas do pavimento são claramente visíveis 
em condições diurnas e noturnas? * 

  X X   

Controles: 
sinalização 
horizontal 

Verificar a retrorefletividade da sinalização 
horizontal. 

    X   

Verificar a visibilidade e a legibilidade das 
placas para os usuários que se aproximam. *   X X   

Verificar a localização e o número de placas.     X   

Verificar qualquer placa faltando/redundante/ 
quebrada. 

    X   

Interseções 
(continuação) 

Controles: 
sinalização 

vertical 

Placas de pare/dê preferência são usadas onde 
necessárias? 

    X   
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Existem semáforos/painéis/protetores de alta 
intensidade onde pode haver problemas com o 
nascer ou o pôr-do-sol? 

    X   

Verificar a localização e o número de semáforos. 
Eles estão visíveis? 

    X   

Assegurar que os semáforos de vias adjacentes 
não afetem a percepção dos motoristas da via. 

    X   

Visores de semáforos primários e secundários 
estão instalados apropriadamente?  

    X   

Controles: 
sinalização 

vertical 
(continuação) 

Visores auxiliares são necessários?     X   

São providos verde mínimo e vermelho geral?     X   
Controles: fases 

 do semáforo O plano de fases do semáforo é consistente com 
as interseções adjacentes. 

    X   

Os conflitos veiculares são tratados de forma 
segura? 

      X 

O alinhamento dos bordos da via, calçadas, ilhas 
e canteiros centrais são satisfatórios? * 

X     X 

Interseções 
(continuação) 

Desenho 

O desenho da interseção é óbvio para todos os 
usuários? ** 

X X   X 
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Os raios de curvatura e estreitamentos são 
apropriados? X       

A largura das faixas é adequada para todos as 
classes de veículos?  

    X   

Todos os prováveis tipos de veículos podem ser 
acomodados? 

      X 

As canalizações têm um comprimento 
suficiente? 

      X 

A interseção tem problemas de capacidade que 
podem produzir problemas de segurança? 

      X 

Existem características a montante ou a jusante 
que possam afetar a segurança (obstruções 
visuais, estacionamentos oblíquos, vias de alto 
tráfego)? 

    X   

Desenho 
(continuação) 

Separação entre as faixas é necessária mas não 
provida? 

    X   

As manobras dos veículos são óbvias para todos 
usuários? * 

  X X   

Interseções 
(continuação) 

Manobras 

Identificar qualquer conflito potencial nos 
movimentos.  

    X   
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Elas possuem comprimento adequado?     X   

Existe advertência quanto a aproximação de 
faixas auxiliares? 

    X   

A distância de visão de entrada/saída de veículos 
está adequada? 

    X   

Faixas auxiliares/ 
faixas de conversão 

Estreitamentos estão instalados onde necessário? 
Eles estão corretamente alinhados? 

    X   

A presença de cada interseção é óbvia para todos 
os usuários? 

      X 

A distância de visibilidade é adequada para 
todos os movimentos e usuários? *** 

X X X X 

A distância de visibilidade de parada é adequada 
para notar a parte traseira de veículos pesados 
que estão realizando a conversão de forma 
lenta?  

      X 

A distância de visibilidade é adequada para 
notar os veículos que estão entrando ou saindo? 

      X 

Interseções 
(continuação) 

Visibilidade, 
distância de 
velocidade 

Linhas de visão estão obstruídas por placas, 
ancoragem de pontes, construções, vegetação, 
etc? 

    X   
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As linhas de visão podem ser temporariamente 
obstruídas por veículos estacionados, vegetação 
sazonal, etc? * 

  X X   Visibilidade, 
distância de 
velocidade 

(continuação) Greides nas interseções permitem uma distância 
de visão desejável?     X   

Interseções 
(continuação) 

Vários 
Particularmente em zonas rurais, as interseções 
têm material solto (p/ ex. Pedregulhos, 
pedriscos) 

      X 

A localização do trevo atende as necessidades da 
comunidade adjacente?     X   

Localização/ 
espaçamento 

Determinar se o espaçamento entre os trevos na 
rede é suficiente?     X   

Trevos/ 
viadutos 

Faixas de  
entrelaçamento 

Assegurar que o comprimento e o número de 
faixas de entrelaçamento é apropriado. 

    X   

A velocidade de projeto é adequada para 
limitações do local, configurações de rampa, e 
conjunto de veículos? 

    X   

A distância entre sucessivos pontos de entrada e 
saída é adequada? 

    X    Rampas 

O projeto da faixa principal é adequado em 
terminais de saída/entrada? 

    X   
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O comprimento é adequado para desaceleração?     X   

São providas distâncias de visão e distâncias de 
visão de decisão adequadas?     X   Rampas: terminais 

de saída 

Curvas em espiral são necessárias? Se forem, 
espirais começam e terminam em locais 
apropriados? 

    X   

O comprimento é apropriado para aceleração e a 
inserção é segura e conveniente com o tráfego 
direto? 

    X   

Curvas em espiral são necessárias? Se são, 
espirais começam e terminam em locais 
apropriados? 

    X   

O comprimento da aceleração é adequado para a 
composição de tráfego (i.e., caminhões, ônibus, 
etc) 

    X   

Existe uma visão adequada da faixa de mudança 
de velocidade? 

    X   

Rampas: 
terminais 
de entrada 

A visibilidade está obscurecida por barreiras de 
segurança ou outras obstruções? 

    X   

Trevos/ 
Viadutos 

(continuação) 

Vias de serviço 
Existe distância adequada entre a rodovia e a via 
de serviço para permitir futuras ampliações? 

    X   
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O tráfego na via de serviço afeta 
desfavoravelmente o fluxo ao longo da rodovia? 

    X   
Vias de serviço 
(continuação) 

Existem acessos suficientes à via de serviço?     X   

O número de faixas é apropriado para operações 
seguras e para acomodar variações no padrão de 
tráfego? 

    X   

Existe coordenação entre o balanço da faixa e as 
faixas básicas?     X   

Balanço de faixas/ 
faixas básicas/ 

continuidade da 
faixa 

A continuidade da faixa é mantida?     X   

Elas têm comprimento adequado?     X   

Existe advertência antecipando a aproximação 
de faixas auxiliares? 

    X   

A distância de visão de entrada/partida de 
veículos é apropriada? 

    X   

Estreitamentos estão instalados onde 
necessários? Eles estão corretamente alinhados? 

    X   

Trevos/Viadutos 
(continuação) 

Faixas 
auxiliares/faixas 
 de conversão 

As vias de serviço estão sendo utilizadas para 
seu propósito original? 

    X   
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Estreitamentos 
(canalizações) 

O início e o final dos estreitamentos estão 
localizados e alinhados corretamente? * 

X     X 

Larguras de acostamentos apropriadas estão 
previstas de acordo com as normas de projeto? * X     X 

Acostamentos 

A largura dos acostamentos foi mantida na pista 
auxiliar? 

      X 

A sinalização horizontal e vertical está de acordo 
com os padrões? * 

X     X 

Todas as placas verticais são visíveis e claras?       X Sinalização 

Sinaliza-se antecipadamente a proximidade de 
pistas auxiliares? 

      X 

As conversões à esquerda a partir de uma pista 
foram evitadas? * 

X     X 
Tráfego de 
conversão Existe sinalização advertindo a aproximação de 

faixa auxiliar (1km, 5 km ou qualquer que seja)? 
* 

X     X 

Foi prevista distância de visibilidade de parada 
para a traseira dos veículos em conversão? 

X       

A distância de visibilidade é suficiente para o 
final de uma pista auxiliar? 

      X 

Faixas Auxiliares 
e Faixas de 
Conversão 

Visibilidade, 
distância de 
visibilidade 

Distância de visibilidade de parada foi prevista 
para os veículos que estejam entrando ou saindo 
da via?  

X       
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Verificar os efeitos da chuva, neblina, vento nas 
características do projeto.     X   

Tempo (clima) 

Áreas afetadas por fortes ventos foram revisadas?       X 

Existe alguma rota de migração conhecida nas 
áreas adjacentes as quais podem afetar o projeto? 

    X   

Cercas e passagens subterrâneas estão instaladas 
onde necessárias? 

    X   

Assegurar sinalização apropriada (i.e., passagem 
de gado, alerta de cervos, etc) onde necessário. 

    X   

A via está livre da presença de animais (por 
exemplo, bovinos, ovinos, cabras, etc.) 

      X 

Considerações 
Ambientais 

Animais 

Se não, foram providas de cercas ou defensas 
para evitar a invasão de animais na pista? 

      X 

Caminhos 
Existem vias especiais e pontos de travessia 
(faixa de pedestres) apropriados para pedestres e 
ciclistas? * 

X     X 

Aonde é necessário, está instalado gradil para 
orientar pedestres e ciclistas para travessias ou 
passarelas? * 

X     X 

Usuários da Via: 
Tráfego Não-
Motorizado 

 

Barreiras e gradis 

Os gradis para pedestres são de material frágil?       X 
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Os gradis são adequados (ex. Evitam barras 
horizontais)? X       

Existe risco de que os veículos sejam 
atravessados pelas barras horizontais dos gradis 
instalados dentro da zona livre de obstáculos? 

      X 

Aonde é necessário, está instalada barreira de 
segurança para separar fluxos de veículos, 
pedestres e ciclistas? * 

X     X 

Barreiras e gradis 
(continuação) 

A delineação e a visibilidade das barreiras de 
contenção e gradis à noite são adequadas? 

      X 

As paradas de ônibus estão apropriadamente 
localizadas com distância suficiente da pista de 
rolamento a favor da segurança e visibilidade? * 

X     X 

As paradas de ônibus em áreas rurais são 
sinalizadas com antecipação? 

      X 

Os refúgios e bancos das paradas de ônibus, são 
localizados de forma segura, permitindo uma 
adequada linha de visibilidade? Sua separação 
da via está correta? 

      X 

Usuários da Via: 
Tráfego Não-
Motorizado 

(continuação) 

Paradas de ônibus 

A altura e a forma do piso na parada de ônibus é 
adequada para pedestres e condutores de ônibus? 

      X 
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Existem provisões adequadas  para idosos, 
deficientes, crianças, cadeiras de rodas e 
carrinhos de bebê (p/ ex.corrimãos, calçadas e 
canteiro central, passarelas)?* 

X     X 

Onde necessário, estão previstos corrimãos 
(p/ex. Em pontes e passarelas), e eles são 
adequados? 

X       

Distância entre linha de retenção e faixa de 
pedestres em interseções sinalizadas (para 
visibilidade de pedestres pelos motoristas de 
caminhão). 

X       

Idosos e deficientes 

Tempo do sinal:                                                                                                                                                                                            
- comprimento do ciclo adequado                                                                   
- tempo para pedestres                                                                                                 
- botoeiras funcionando                     

X       

Instalações para pedestres e ciclistas   X     

Facilidades para pedestres e ciclistas foram 
consideradas para a noite? 

      X 

Há um número adequado de faixas de pedestres 
ao longo da via? 

      X 

Em pontos de cruzamento, os gradis para 
pedestres estão orientados de modo que os 
pedestres sempre vejam o trânsito veicular? 

      X 

Usuários da Via: 
Tráfego Não-
Motorizado 

(continuação) 

Ciclistas/pedestres 

A largura do pavimento é adequada para o 
número de ciclistas que utilizam a via? * 

X     X 
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A ciclovia é contínua, isto é, livre de pontos de 
estrangulamento e interrupções? * 

X     X 

A sinalização no entorno de escolas é adequada 
e eficaz para proteger os pedestres? 

      X 

A sinalização no entorno dos hospitais é 
adequada e eficaz para proteger os pedestres? 

      X 

A distância de visibilidade de parada é suficiente 
para que os condutores de caminhões possam 
ver de forma clara os pedestres em um 
cruzamento? 

      X 

Existem grades de segurança para bicicletas em 
buracos e bueiros? * 

X     X 

Os acostamentos possuem largura suficiente 
para acomodar ciclistas/pedestres onde 
necessário? 

    X   

Usuários da Via: 
Tráfego Não-
Motorizado 

(continuação) 

Ciclistas/ 
pedestres 

(continuação) 

Acostamentos/passeios estão previstos nas 
pontes e rampas? * 

    X X 

Usuários da Via: 
Tráfego 

Motorizado Veículos pesados/ 
transporte público 

A instalação pode acomodar movimentos de 
veículos pesados/transporte público onde 
necessário? (vãos, raios de giro, largura do 
acostamento, capacidade operacional?) * 

    X X 
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Existe espaço suficiente para as manobras dos 
veículos pesados ao longo da via, em 
interseções, rotatórias, etc? 

      X 

Existem possibilidades de ultrapassar os 
veículos pesados onde existem altos volumes de 
trânsito? 

      X 

Existe sinalização adequada a respeito da 
atividade de veículos pesados/transporte 
público? 

    X   

Os acessos às áreas de descanso e áreas de 
estacionamento para veículos pesados, são 
adequados para o tamanho dos veículos 
esperados? (considerando acelerações, 
desacelerações, largura de acostamentos, etc.) 

      X 

Em curvas, os acostamentos são pavimentados 
de modo a dar continuidade ao pavimento da 
pista, em especial para o trânsito de veículos 
longos? 

      X 

A largura do pavimento é adequada para 
veículos pesados? 

      X 

Veículos pesados/ 
transporte público 

(continuação) 

Em geral, a qualidade do pavimento é suficiente 
para um trânsito seguro dos veículos pesados? 

      X 

A instalação pode acomodar movimentos de 
veículos de manutenção da rodovia e 
emergência (vãos, raio de giro, largura do 
acostamento) 

    X   

Usuários da Via: 
Tráfego 

Motorizado 
(continuação) 

Manutenção da 
rodovia/veículo de 

emergência 

Canteiros centrais e cruzamentos estão visíveis e 
em locais adequados para estes veículos 

    X   
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Os acostamentos podem acomodar veículos 
lentos onde necessários? Largura, capacidade 
estrutural, continuidade. 

    X   

Usuários da 
via: Tráfego 
Motorizado 

(continuação) Veículos lentos 

Existe sinalização apropriada a respeito de 
veículos lentos como necessário? 

    X   

A iluminação instalada é adequada em 
interseções, rotatórias, travessias de pedestres e 
ciclistas, refúgios para pedestres, etc? *** 

X X X X 

Algumas características da via interrompem total 
ou parcialmente a iluminação (por exemplo 
árvores)? 

      X 

Toda iluminação está operando 
satisfatoriamente? 

X       

Os postes utilizados em todos os locais são do 
tipo apropriado e instalados corretamente 
(p/ex.base deslizante em altura correta, postes 
rígidos protegidos, se dentro da zona livre de 
obstáculos)? ** 

X   X X 

Os postes de iluminação são um risco no bordo 
da via? 

      X 

Todos os locais estão livres de qualquer 
iluminação que pode conflitar visualmente com 
semáforos ou placas?  ** 

X   X X 

Sinalização e 
Iluminação / 

Cuidados 
Visuais 

Iluminação 

Foi considerada a necessidade de iluminação 
especial? 

      X 
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A iluminação para sinalização, particularmente 
em pórticos, tem sido prevista quando 
necessária? * 

X   X   

As luminárias irão provocar ofuscamento nos 
usuários das vias adjacentes?     X   

Os suportes foram instalados em altura 
apropriada? 

    X   

Iluminação 
(continuação) 

O projeto de iluminação apresenta zonas 
obscuras? 

      X 

Todas as placas de regulamentação, advertência 
e indicação necessárias (incluindo desvios) estão 
devidamente localizadas (i.e., altura apropriada, 
afastamento entre placas, distância em relação 
aos perigos)? Elas são visíveis? *** 

X X X X 

Placas de identificação da rodovia   X     

Existe alguma placa redundante/ 
faltando/quebrada? ** 

X   X X 

Os semáforos estão em suas localizações 
corretas, e corretamente posicionados com 
respeito ao vão lateral e altura? 

X       

Sinalização e 
Iluminação / 

Cuidados 
Visuais 

(continuação) 

Sinalização vertical 

As placas estão sendo utilizadas corretamente 
para cada situação, e cada uma é necessária? ** 

X X   X 
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Estão os suportes da sinalização vertical fora da 
zona de livre de obstáculos?       X 

Se não, são eles:                                                                                                                                     
- frágeis?                                                                                                                       
- protegidos por barreiras? (por exemplo, 
barreiras de contenção ou amortecedores de 
impacto) 

      X 

Bases frágeis estão previstas onde é impossível 
colocar placas padrão de extruded aluminum 
fora da zona livre de obstáculos? 

    X   

São utilizados graus de retroreflectância 
adequados? *     X X 

As bases estão instaladas em altura própria? Elas 
são quebráveis?     X   

Sinalização de alinhamento horizontal está 
adequada onde necessária? 

    X   

Verificar a operação das placas de mensagem 
variável.  

    X   

Sinalização e 
Iluminação / 

Cuidados 
Visuais 

(continuação) 

Sinalização vertical 
(continuação) 

Verificar a consistência das placas de mensagem 
variável com respeito ao padrão do tipo de  letra 
e frases. 

    X   
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As placas estão colocadas de forma a não 
restringir distância de visibilidade  
particularmente para veículos em conversão? * 

X  X  

Com a luz do dia ou à noite, as placas verticais 
são visíveis quanto a:                                                                                                                       
- clareza da mensagem?                                          
- compreensível/legível a uma distância 
requerida? 

      X 

As placas verticais são visíveis sem camuflar-se 
com distrações de fundo ou adjacentes? 

      X 

Todos os sinais são efetivos para todas as 
prováveis situações (p/ex. Dia, noite, chuva 
neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos 
faróis, iluminação deficiente)? ** 

X   X X 

Suporte dos sinais estão de acordo com as 
normas? 

X       

Se se aplicam algumas restrições para alguma 
classe de veículos, são todos advertidos 
adequadamente? 

      X 

Sinalização vertical 
(continuação) 

Se se aplicam restrições para algum tipo de 
veículo, são indicados aos condutores rotas 
alternativas? 

      X 

Sinalização e 
Iluminação/ 
Cuidados 
Visuais 

(continuação) 

Sinalização 
horizontal e 

delineamento 

A sinalização horizontal e o delineamento são:                                                                                                             
- apropriados para a função da via?                                                                                                                                    
- constante ao longo da via?                                                                                                                                                           

      X 
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Sinalização horizontal refletiva tem sido 
instalada? Onde a sinalização horizontal colorida 
é utilizada ela tem sido empregada 
corretamente? * 

X     X 

Toda a sinalização horizontal necessária tem 
sido aplicada? * X X     

O pavimento apresenta marcas excessivas? (por 
exemplo, setas desnecessárias de conversão)       X 

Estão demarcados o eixo central, os bordos e as 
faixas da via? 

      X 

Se não, os condutores podem guiar-se 
corretamente?       X 

Toda a sinalização horizontal (linha de eixo, 
linha de bordo, linhas transversais) está 
claramente visível e efetiva para as condições do 
tempo mais comuns (p/ex. Dia, noite, chuva, 
neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos 
faróis, iluminação deficiente) ** 

X   X X 

Antigas marcas do pavimento são removidas?     X   

Verificar a retrorefletividade da sinalização 
existente. 

    X   

Sinalização e 
Iluminação/ 
Cuidados 
Visuais 

(continuação) 

Sinalização 
horizontal e 

delineamento 
(continuação) 

Estimar o apagamento.     X   
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É suficiente o contraste entre a sinalização e a 
cor do pavimento?    X 

As cores usadas para os delineadores estão 
corretas?       X 

São necessárias tachas (sinalização horizontal 
refletiva)?       X 

Em superfícies de rolamento coloridas (ex. 
Concreto) sinalizações horizontais refletivas são 
utilizadas para simular faixas de tráfego? * 

X X     

Sinalização de bordo em relevo tem sido 
prevista quando necessária (ex. Trecho 
monótono)? *** 

X X X X 

Delineamento está adequado e de acordo com as 
normas (ex. Balizadores, marcadores de 
alinhamento e tachas refletivas)? *** 

X X X X 

O delineamento é efetivo para todas as 
condições mais comuns (p/ex. Dia, noite, chuva, 
neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos 
faróis, iluminação deficiente)? ** 

X   X X 

Se marcadores de alinhamento estão 
implantados, os tipos corretos de marcas foram 
utilizados? ** 

X   X X 

Sinalização e 
Iluminação/ 
Cuidados 
Visuais 

(continuação) 

Sinalização 
horizontal e 

delineamento 
(continuação) 

A colocação dos marcadores de alinhamento é 
adequada para indicar o alinhamento da curva? 

      X 
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Os marcadores de alinhamento são de tamanho 
correto?       X 

A utilização da sinalização por marcadores de 
alinhamento se limita as curvas? (se usa para 
sinalizar ilhas de trânsito) 

      X 

Todos os caminhos dos veículos através das 
interseções estão delineados onde necessário? 

X       

Os delineadores nas defensas, nas barreiras de 
contenção e nos corrimãos das pontes, são 
concordantes com os postes guias? 

      X 

Em rotas de caminhões, os dispositivos 
refletivos estão apropriados à altura dos olhos 
dos motoristas? * 

X     X 

Nas curvas a sinalização de advertência e 
velocidade está instalada onde é necessária?       X 

A sinalização de velocidade é constante ao longo 
da via? 

      X 

A sinalização está localizada corretamente em 
relação à curva? 

      X 

Sinalização e 
Iluminação/ 

Cuidados Visuais 
(continuação) 

Sinalização 
horizontal e 

delineamento 
(continuação) 

A sinalização tem o tamanho adequado?    X 
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Os semáforos estão operando corretamente? O 
número, a localização e o tipo dos visores são 
apropriados? * 

X     X 

Operação O controlador do semáforo está localizado em 
uma posição segura? (quer dizer, onde a 
possibilidade de ser atingido seja menos 
provável, mas o acesso para sua manutenção 
seja seguro) 

   X 

Os semáforos estão claramente visíveis para os 
motoristas que se aproximam? * 

X     X 

O final das prováveis filas de veículos que se 
formem é visível para os motoristas, a ponto que 
eles possam parar seguramente? * 

X     X 

Qualquer problema de visibilidade causado pelo 
pôr ou nascer-do-sol tem sido notado? * 

X     X 

Os visores dos semáforos estão protegidos, tanto 
que eles possam ser vistos somente pelos 
motoristas a quem são direcionados? * 

X     X 

Semáforos 

Visibilidade 

Nos locais em que os semáforos não podem ser 
vistos de uma distância adequada, sinais de 
advertência e/ou luzes piscantes estão 
instaladas? * 

X     X 
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Quando os semáforos estão instalados nas partes 
altas de uma curva vertical, com alta visibilidade, a 
distância de visibilidade de parada é adequada ao 
final de uma fila de veículos? 

      X 

Visibilidade 
(continuação) 

O semáforo principal está livre de obstruções para 
os condutores que se aproximam? (árvores, postes 
de iluminação, sinalização vertical, paradas de 
ônibus, etc.) 

      X 

Onde necessário, existem provisões para pedestres 
visualmente incapacitados (ex.botões audiotáteis, 
sinalização tátil)? * 

X     X 

Semáforos 
(continuação) 

Outras provisões 

Onde necessário, existem previsões para pedestres 
idosos ou deficientes (ex. Fase verde expandida ou 
fase exclusiva para pedestres)? * 

X     X 

A zona livre está prevista de acordo com as 
normas? * 

X X X   

A largura da zona livre é superável pelos veículos?       X 

Objetos físicos/ 
Barreiras de 
contenção e 

Zonas Livres de 
Obstáculos 

Zona livre de 
obstáculos 

A largura da zona livre está livre de obstáculos? 
(se não, podem estes obstáculos ser eliminados ou 
protegidos) 

      X 
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Estão todos os postes de energia elétrica, árvores, 
etc. A uma distância segura do tráfego veicular?       X 

Zona livre de 
obstáculos 

(continuação) 
O tratamento é apropriado ou a proteção adequada 
para qualquer objeto dentro da zona livre (ex. 
Postes frágeis ou com base-deslizante, barreiras de 
segurança, amortecedores de colisões)? *** 

X X X X 

Barreiras de segurança/contenção estão instaladas 
em todos os locais necessários, inclusive pontes, 
de acordo com as normas? ** 

X X   X 

Os sistemas de barreiras de segurança estão 
adequados para sua finalidade? 

X       

A extensão de cada barreira de 
segurança/contenção está adequada em cada 
instalação? As barreiras de segurança/contenção 
estão instaladas corretamente? * 

X     X 

As defensas ou os amortecedores de colisões estão 
instalados quando necessários? (ex. Off ramp, 
bridge piers) 

X       

Objetos físicos/ 
Barreiras de 
contenção e 

Zonas Livres de 
Obstáculos  

(continuação) 

Barreiras de 
segurança / 
Barreiras de 
contenção 

A barreira de contenção está corretamente unida 
com o corrimão ou guarda-corpo de uma ponte? 

      X 
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A largura entre a barreira de contenção e a linha de 
bordo é suficiente para alojar um veículo 
desgovernado? 

      X 

Onde trabalhos são devidos ao estágio de 
construção, barreiras temporárias são instaladas de 
acordo com as normas? 

X       

Barreiras de 
segurança / 
Barreiras de 
contenção 

(continuação) 

Existem áreas seguras para veículos saindo da via 
no final de trechos de escape? 

X       

As terminações das barreiras de contenção estão 
construídas corretamente? 

      X 

Terminações 

É segura a área atrás das terminações das barreiras 
de contenção? 

      X 

As larguras dos canteiros centrais não protegidos 
são apropriadas para os postes de iluminação? 

    X   

Posicionamento adequado de postes de semáforos 
e outros serviços? 

    X   

Objetos físicos/ 
Barreiras de 
contenção e 

Zonas Livres de 
Obstáculos  

(continuação) 

Postes e outras 
obstruções 

Considere a localização dos serviços e utilidades 
com respeito ao projeto (i.e., subterrâneo e aéreo). 
Vão para fios aéreos? 

    X   
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O tipo de canteiro escolhido é apropriado para a 
largura disponível? 

    X   

As barreiras possuem a configuração geométrica 
adequada? 

    X   

Inclinações dos canteiros de grama estão 
adequadas? 

    X   

As barreiras centrais estão suficientemente 
afastadas da via? 

    X   

O afastamento entre as barreiras centrais está 
dentro dos limites corretos? 

    X   

Barreiras laterais da rodovia e barreiras das pontes 
reúnem nível de performance em testes de colisões 
consistente com a classificação da rodovia?  

    X   

Existe largura suficiente para padrões de passeios 
de viadutos/túneis e iluminação? 

    X   

Canteiros 
centrais 

Verificar o espaçamento apropriado entre 
travessias de canteiros centrais? 

    X   

Proteção adequada é prevista onde necessária? 
(i.e., defensas, atenuadores de impacto)  * 

  X X   

Objetos físicos/ 
Barreiras de 
contenção e 

Zonas Livres de 
Obstáculos  

(continuação) 

Proteção a 
objetos perigosos 

A proteção é visível em todas as condições de 
operação? 

    X   
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O tratamento das terminações das defensas está 
devidamente tratado? 

    X   

As dimensões (i.e., comprimento) da proteção 
estão adequadas?      X   

O tratamento de todas as defensas está consistente?     X   

Existe transição apropriada de uma defensa para 
outra? 

    X   

Proteção a 
objetos perigosos 

(continuação) 

Fitas refletivas são usadas para delinear as 
defensas? 

    X   

Bueiros 
Verificar se os bueiros de acesso estão protegidos 
adequadamente (garagem particular e interseção 
com ruas) 

    X   

Assegurar a existência de sinalização vertical e 
horizontal passiva/ativa apropriada. 

    X   
Cruzamentos 
com ferrovias 

Verificar distâncias de visibilidade para 
sinalização e também aproximação de trens. 

    X   

Os pedestres estão protegidos por cercas onde é 
necessário? 

X       

As cercas nas zonas livres de obstáculos estão 
livres de barras de separação horizontais? 

X       

Objetos físicos/ 
Barreiras de 
contenção e 

Zonas Livres de 
Obstáculos 

(continuação) 

Cercas 

Existe adequado delineamento/visibilidade de 
barreiras e cercas a noite? 

X       

 



 
157

Sinalização 
horizontal 

Toda sinalização horizontal (eixo, bordos, linha 
transversal) está em bom estado? ** 

X X   X 

Balizadores 
Os balizadores estão corretamente colocados, 
limpos e visíveis? * 

X X     

Sinalização 
horizontal 

retrorefletiva 
As tachas refletivas estão em bom estado? ** X X   X 

Delineamento 

Marcadores de 
alinhamento 

Os marcadores de alinhamento estão colocados 
corretamente, e usados somente de acordo com os 
padrões? * 

X X     

Verificar se a largura da faixa-de-domínio é 
afetada pelos requerimentos de acessos. 

    X   

Existe algum fator de entrada ou saída que pode 
afetar o acesso? 

    X   Faixa de domínio 

Existirá "confusão visual" (excessiva sinalização 
comercial ou iluminação) além da faixa-de-
domínio? 

    X   

Desenvolvimento 
proposto Verificar os efeitos no padrão do tráfego.     X   

Acessos e 
desenvolvimento 

adjacente 

Acessos Características dos acessos   X     
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Verificar a interação entre os acessos e a rodovia. 
O acesso está adequadamente desenhado para o 
uso do solo? 

    X   

Verificar o espaçamento adequado entre os acessos 
no mesmo lado da rua. 

    X   

Acesso 
(continuação) 

Verificar os efeitos no padrão de tráfego.     X   

Desenvolvimento 
adjacente Verificar os efeitos no padrão de tráfego.     X   

Acessos e 
desenvolvimento 

adjacente 
(continuação) 

Recuos 
construídos 

Assegurar a distância adequada a partir do limite 
da faixa-de-domínio. 

    X   

Sob condições de mau tempo, estão todas as 
seções da via livres de acumulação ou fluxos de 
água? 

      X 

Acumulação de 
água, inundações Se existem seções da via com acumulação ou 

fluxos de água, em condições de mau tempo, a 
sinalização destes pontos é apropriada?  

      X 

Os bueiros ou estruturas de drenagem estão 
localizados fora da área de recuperação, no bordo 
da via? 

      X 

Fluxos de água e 
inundações 

Segurança no 
bordo da via Se não, são elas protegidas frente à possibilidade 

de que sejam impactadas por algum veículo, de 
modo a proteger seus ocupantes?  

      X 
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O pavimento está livre de defeitos (buracos, 
rugosidade, fendas etc) os quais podem resultar em 
problemas de segurança (p/ex.perda do controle de 
direção)? *** 

X X X X 

A borda do pavimento apresenta um estado 
satisfatório? 

      X 

A transição entre a pista e o acostamento está livre 
de perigos? 

      X 

Defeitos do 
pavimento 

Atentar para a segregação da mistura (i.e., 
agrupamento de betumem, segregação de 
agregados) 

    X   

Resistência à 
derrapagem 

O pavimento aparenta ter resistência a derrapagem 
adequada, particularmente em curvas, greides 
excessivos e próximos a interseções? A resistência 
a derrapagem foi testada onde necessário? ** 

X   X X 

Alagamentos 
O pavimento está livre de áreas onde alagamentos 
ou lâminas d'água podem ocorrer, que resultem em 
problemas de segurança? *** 

X X X X 

Visibilidade em condições de umidade.     X   
Textura da 
superfície Verificar brilho dos faróis/reflexão durante 

operações noturnas. 
    X   

Pavimento 

Material solto 
O pavimento está livre de pedras ou outro material 
solto? * 

X     X 

       

 LEGENDA: *** = 100% DE FREQUÊNCIA     

  ** =   75% DE FREQUÊNCIA     

  * =   50% DE FREQUÊNCIA     

  =   25% DE FREQUÊNCIA     



 

 

 

 

 

APÊNDICE C 

VERSÃO PRELIMINAR DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PROPOSTA 



LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

1. TÓPICOS GERAIS 

Itens  Comentários  

1.1  Vegetação 
  

(a) A vegetação está de acordo com as normas 
(por exemplo, vãos livres, distância de 
visibilidade)? 

  

(b) Os vãos livres e as distâncias de visibilidade 
necessárias podem ser restringidos pelo futuro 
crescimento da vegetação (nativa ou plantada)? 

  

1.2  Ofuscamento por faróis dianteiros 
  

(a) Existem quaisquer problemas devido ao 
ofuscamento pelo brilho dos faróis dianteiros (p/ 
ex. quando dois veículos se enfrentam em uma 
via bidirecional)? 

  

1.3  Obras temporárias   

(a) O local da obra temporária é visível para o 
tráfego que se aproxima?  

  

(b) A obra temporária está adequadamente 
sinalizada? 

  

(c) Todos os locais estão livres de 
equipamentos de construção ou manutenção, 
que não estão sendo utilizados? 

  

(d) Nenhum sinal ou dispositivo de controle de 
tráfego permanece mais tempo que o 
necessário? 

  

1.4  Estacionamento 
  

(a) A provisão de estacionamento ou restrição é 
satisfatória em relação à operação do tráfego e 
à segurança? 

  

1.5  Áreas de descanso   

(a) As áreas de descanso estão localizadas em 
locais apropriados? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

2. ALINHAMENTO E SEÇÃO TRANSVERSAL 

Itens  Comentários  

2.1  Visibilidade, distância de visibilidade 
  

(a) A distância de visibilidade está adequada à 
velocidade do tráfego que utiliza a via?  

  

(b) A distância de visibilidade prevista é 
adequada para interseções, cruzamentos (p/ ex. 
pedestres, ciclistas, animais, ferrovias), acessos 
particulares, etc.? 

  

2.2  Velocidade de projeto/ velocidade sinalizada 

(a) O alinhamento vertical e horizontal é 
adequado à velocidade do tráfego (85 
percentil)? Se não: 

  

(b) Placas de advertência estão instaladas? 
  

(c) Placas indicando a velocidade estão 
instaladas? 

  

(d) As informações indicativas de velocidades 
estão adequadas às curvas?  

  

2.3  Ultrapassagens   

(a) Estão previstas oportunidades de 
ultrapassagem adequadas? 

  

2.4  Legibilidade pelos motoristas 
  

(a) Existem algumas seções da rodovia que 
podem confundir o usuário p/ex.:   

(b) O alinhamento da via está claramente 
definido? 

  

(c) As marcações antigas no pavimento foram 
devidamente removidas? 

  

(d) Os postes de iluminação e o alinhamento de 
árvores estão de acordo com o alinhamento da 
rodovia? 

  

(e) Existem áreas pavimentadas deterioradas 
sendo removidas ou tratadas? 
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2. ALINHAMENTO E SEÇÃO TRANSVERSAL (continuação) 

Itens  Comentários  

2.5  Larguras   

(a) As larguras de todas as faixas de tráfego e 
pistas, inclusive pontes, estão adequadas ao 
projeto e à classificação da via? 

  

2.6  Acostamentos   

(a) As larguras dos acostamentos estão 
adequadas (p/ex. veículos quebrados ou de 
emergência)? 

  

(b) Os acostamentos estão trafegáveis para 
todos veículos e usuários da rodovia?   

(c) É segura a transição entre a pista e o 
acostamento? Existem desníveis? 

  

(d) A inclinação do acostamento é adequada 
para prover a drenagem? 

  

2.7  Inclinação transversal e superelevação   

(a) A inclinação da via é suficiente para drenar a 
água durante temporais?   

(b) É adequada a superelevação existente nas 
curvas? 

  

2.8  Taludes   

(a) A inclinação dos taludes laterais é segura, 
permitindo que veículos que saiam da pista 
possam se recuperar? 

  

(b) O tratamento dos taludes é suficiente?   

2.9  Drenagem   

(a) A via possui drenagem suficiente? 
  

(b) Os bueiros ou estruturas de drenagem estão 
localizados fora da área de recuperação, no 
bordo da via? 

  

(c) Se não, são elas protegidas frente à 
possibilidade de que sejam impactadas por 
algum veículo, de modo a proteger seus 
ocupantes?  
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

3. FAIXAS AUXILIARES 

Itens  Comentários  

3.1  Canalizações 
  

(a) O início e o fim das canalizações estão 
localizados e alinhados corretamente? 

  

3.2  Acostamentos 
  

(a) Larguras de acostamentos apropriadas 
estão previstas de acordo com as normas de 
projeto? 

  

(b) A largura dos acostamentos foi mantida na 
faixa auxiliar? 

  

3.3  Sinalização   

(a) Se sinaliza antecipadamente a proximidade 
de faixas auxiliares? 

  

(b) A sinalização horizontal e vertical está de 
acordo com os padrões?   

3.4  Tráfego de conversão 
  

(a) As manobras dos veículos são óbvias para 
todos usuários? 

  

(b) Existe sinalização advertindo a proximidade 
de uma faixa de conversão? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

4. INTERSEÇÕES 

Itens  Comentários  

4.1  Localização 
  

(a) As interseções estão localizadas 
seguramente em relação aos alinhamentos 
verticais e horizontais? 

  

4.2  Visibilidade, distância de visibilidade 
  

(a) A distância de visibilidade é adequada para 
todos os movimentos e usuários? 

  

(b) As linhas de visão podem ser 
temporariamente obstruídas por veículos 
estacionados, vegetação sazonal, etc? 

  

4.3  Desenho   

(a) O desenho da interseção é óbvio para todos 
os usuários? 

  

(b) O alinhamento dos bordos da via, calçadas, 
ilhas e canteiros centrais são satisfatórios? 

  

4.4  Manobras 
  

(a) As manobras dos veículos são óbvias para 
todos usuários? 

  

4.5  Advertências   

(a) Onde as interseções ocorrem no final de um 
ambiente de alta velocidade (p/ex.aproximações 
urbanas) existem controles de tráfego 
adequados para alertar os motoristas?  

  

4.6  Sinalização horizontal   

(a) A sinalização horizontal da interseção está 
satisfatória? 

  

(b) A trajetória dos veículos nas interseções é 
delineada satisfatoriamente? 

  

(c) As marcas do pavimento são claramente 
visíveis em condições diurnas e noturnas? 
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4. INTERSEÇÕES (continuação) 

Itens  Comentários  

4.7  Sinalização vertical   

(a) A sinalização de controle (regulação) da 
interseção está satisfatória? 

  

(b) Verificar a visibilidade e a legibilidade das 
placas para os usuários que se aproximam. 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

5. SINALIZAÇÃO E ILUMINAÇÃO 

Itens  Comentários  

5.1  Iluminação 
  

(a) A iluminação instalada é adequada em 
interseções, rotatórias, travessias de pedestres e 
ciclistas, refúgios para pedestres, etc? 

  

(b) Os postes utilizados em todos os locais são do 
tipo apropriado e instalados corretamente 
(p/ex.base-deslizante em altura correta, postes 
rígidos protegidos, se dentro da zona livre de 
obstáculos)?  

  

(c) Todos os locais estão livres de qualquer 
iluminação que pode conflitar visualmente com 
semáforos ou placas? 

  

(d) A iluminação para sinalização, particularmente 
em pórticos, tem sido prevista quando 
necessária? 

  

5.2  Sinalização vertical 
  

(a) Todas as placas de regulamentação, 
advertência e indicação necessária (incluindo 
desvios) estão devidamente localizadas (i.e., 
altura apropriada, afastamento entre placas, 
distância em relação aos perigos)? Elas são 
visíveis?   

(b) Existe alguma placa redundante/ 
faltando/quebrada? 

  

(c) As placas estão sendo utilizadas corretamente 
para cada situação, e cada uma é necessária? 

  

(d) São utilizados graus de retroreflectância 
adequados? 

  

(e) As placas estão colocadas de forma a não 
restringir distância de visibilidade, particularmente 
para veículos em conversão? 

  

(f) Todos os sinais são efetivos para todas as 
prováveis situações (p/ex. dia, noite, chuva 
neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos 
faróis, iluminação deficiente)? 
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5. SINALIZAÇÃO E ILUMINAÇÃO (continuação) 

Itens  Comentários  

5.3  Sinalização horizontal e delineamento 

(a) Toda a sinalização horizontal necessária foi 
aplicada? 

  

(b) Sinalização horizontal refletiva foi 
instalada? Onde a sinalização horizontal 
colorida é utilizada ela tem sido empregada 
corretamente? 

  

(c) Toda a sinalização horizontal (linha de eixo, 
linha de bordo, linhas transversais) está 
claramente visível e efetiva para as condições 
do tempo mais comuns (p/ex. dia, noite, chuva, 
neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação 
dos faróis, iluminação deficiente) 

  

(d) Em superfícies de rolamento coloridas (ex. 
concreto) sinalizações horizontais refletivas 
são utilizadas para simular faixas de tráfego? 

  

(e) Sinalização de bordo em relevo foi prevista 
quando necessária (ex. trecho monótono)? 

  

(f) O delineamento está adequado e de acordo 
com as normas (ex. balizadores, marcadores 
de alinhamento e tachas refletivas)? 

  

(g) O delineamento é efetivo para todas as 
condições mais comuns (p/ex. dia, noite, 
chuva, neblina, nascer ou pôr-do-sol, 
aproximação dos faróis, iluminação 
deficiente)? 

  

(h) Se marcadores de alinhamento estão 
implantados, os tipos corretos de marcas 
foram utilizados? 

  

(i) Em rotas de caminhões, os dispositivos 
refletivos estão apropriados à altura dos olhos 
dos motoristas? 
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5. SINALIZAÇÃO E ILUMINAÇÃO (continuação) 

Itens  Comentários  

5.4  Sinalização semafórica 
  

(a) Os semáforos estão operando corretamente? 
O número, a localização e o tipo dos visores são 
apropriados? 

  

(b) Os semáforos estão claramente visíveis para 
os motoristas que se aproximam? 

  

(c) O final das prováveis filas de veículos que se 
formem é visível para os motoristas, a ponto que 
eles possam parar seguramente? 

  

(d) Qualquer problema de visibilidade causado 
pelo pôr ou nascer-do-sol foi notado? 

  

(e) Os visores dos semáforos estão protegidos, 
tanto que eles possam ser vistos somente pelos 
motoristas a quem são direcionados? 

  

(f) Nos locais em que os semáforos não podem 
ser vistos de uma distância adequada, sinais de 
advertência e/ou luzes piscantes estão 
instalados? 

  

(g) Onde necessário, existem provisões para 
pedestres visualmente incapacitados (ex. botões 
áudio-táteis, sinalização tátil)? 

  

(h) Onde necessário, existem previsões para 
pedestres idosos ou deficientes (ex. fase verde 
expandida ou fase exclusiva para pedestres)? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

6. PAVIMENTOS 

Itens  Comentários  

6.1  Defeitos do pavimento 
  

(a) O pavimento está livre de defeitos (buracos, 
rugosidade, fendas etc) os quais podem resultar 
em problemas de segurança (p/ex.perda do 
controle de direção)?  

  

6.2  Resistência à derrapagem 
  

(a) O pavimento aparenta ter resistência à 
derrapagem adequada, particularmente em 
curvas, greides excessivos e próximo a 
interseções?  

  

(b) A resistência à derrapagem foi testada onde 
necessário? 

  

6.3  Alagamentos   

(a) O pavimento está livre de áreas onde 
alagamentos ou lâminas d'água podem ocorrer, 
que resultem em problemas de segurança? 

  

(b) Se existem seções da via com acumulação 
ou fluxos de água, em condições de mau tempo, 
a sinalização destes pontos é apropriada?  

  

6.4  Material solto 
  

(a) O pavimento está livre de pedras ou outro 
material solto? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

7. PERIGOS NAS LATERAIS DA VIA 

Itens  Comentários 

7.1  Zona livre de obstáculos 
  

(a) A zona livre está prevista de acordo com as 
normas? 

  

(b) O tratamento é apropriado ou a proteção 
adequada para qualquer objeto dentro da zona 
livre (ex. postes frágeis ou com base-deslizante, 
barreiras de contenção, amortecedores de 
colisões)? 

  

7.2  Barreiras de contenção 
  

(a) Barreiras de contenção estão instaladas em 
todos os locais necessários, inclusive pontes, de 
acordo com as normas? 

  

(b) A extensão de cada barreira de contenção 
está adequada em cada instalação? 

  

(c) As barreiras de contenção estão instaladas 
corretamente? 

  

7.3  Proteção a objetos perigosos   

(a) Proteção adequada é prevista onde 
necessária? (i.e., defensas, atenuadores de 
impacto) 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

8. USUÁRIOS DA VIA 

Itens  Comentários  

8.1  Pedestres e Ciclistas 
  

(a) Existem vias especiais e pontos de travessia 
(faixa de pedestres) apropriados para pedestres 
e ciclistas? 

  

(b) Aonde é necessário, está instalado gradil 
para orientar pedestres e ciclistas para 
travessias ou passarelas? 

  

(c) Aonde é necessário, está instalada barreira 
de segurança para separar fluxos de veículos, 
pedestres e ciclistas? 

  

(d) Existem provisões adequadas para idosos, 
deficientes, crianças, cadeiras de rodas e 
carrinhos de bebê (p/ ex.corrimãos, calçadas e 
canteiro central, passarelas)?  

  

(e) Largura do pavimento é adequada para o 
número de ciclistas que utilizam a via?  

  

(f) A ciclovia é contínua, isto é, livre de pontos 
de estrangulamento e interrupções? 

  

(g) Existem grades de segurança para bicicletas 
em buracos e bueiros? 

  

(h) Acostamentos/passeios estão previstos nas 
pontes e rampas? 

  

8.2  Transporte público 
  

(a) As paradas de ônibus em áreas rurais são 
sinalizadas com antecipação? 

  

(b) As paradas de ônibus estão 
apropriadamente localizadas com distância 
suficiente da faixa de rolamento, a favor da 
segurança e visibilidade? 
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8. USUÁRIOS DA VIA (continuação ) 

Itens  Comentários  

8.3  Veículos pesados/lentos   

(a) A instalação pode acomodar movimentos de 
veículos pesados onde necessário?(vãos, raios 
de giro, largura do acostamento, capacidade 
operacional?) 

  

(b) Existem possibilidades de ultrapassar os 
veículos pesados onde existem altos volumes 
de trânsito? 

  

(c) Os acostamentos podem acomodar veículos 
lentos onde necessários? Largura, capacidade 
estrutural, continuidade? 

  

(d) Existe sinalização apropriada a respeito de 
veículos lentos como necessário? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

9. PONTES 

Itens  Comentários  

9.1  Características de projeto 
  

(a) Verificar se o alinhamento vertical e 
horizontal concorda com as rodovias que a 
interceptam. 

  

(b) A largura das pontes é consistente com a 
largura da pista sob condições de aproximação? 

  

(c) O alinhamento de aproximação a pontes é 
compatível com a velocidade de operação da via 
(percentil 85)? 

  

(d) A sinalização de advertência foi instalada se 
uma das condições mencionadas anteriormente 
(largura e velocidade) não tenha sido atendida? 

  

(e) Existe redução da largura do acostamento na 
estrutura? Existem placas advertindo essa 
redução? 

  

9.2  Barreiras de contenção 
  

(a) É conveniente instalar barreiras de contenção 
em pontes e bueiros, e em suas proximidades, 
para proteger os veículos que abandonem 
inesperadamente a pista? 

  

(b) A conexão entre a barreira de contenção e a 
ponte é segura? 

  

9.3  Vários 
  

(a) É necessária sinalização para delineamento, 
restrição de peso? Ela está instalada 
adequadamente? 

  

(b) A delineação é contínua sobre a ponte?   

(c) Existem facilidades para pedestres 
adequadas e seguras sobre as pontes?  

  

 



 

 

 

 

 

APÊNDICE D  

VERSÃO FINAL DA LISTA DE VERIFICAÇÃO PROPOSTA 



LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA  

1. TÓPICOS GERAIS 

Itens  Comentários  

1.1  Vegetação adjacente 
  

a) Existem problemas de visibilidade 
ocasionados pela vegetação adjacente a via? 

  

b) A manutenção da roçada está satisfatória? 
  

1.2  Ofuscamento por faróis dianteiros 
  

a) Existem quaisquer problemas devido ao 
ofuscamento pela luz dos faróis dianteiros (p/ 
ex. quando dois veículos se enfrentam em uma 
via bidirecional)? 

  

1.3  Obras Temporárias   

a) O local da obra temporária é visível para o 
tráfego que se aproxima?  

  

b) A obra temporária está adequadamente 
sinalizada? 

  

c) Todos os locais estão livres de equipamentos 
de construção ou manutenção, que não estão 
sendo utilizados? 

  

d) Nenhum sinal ou dispositivo de controle de 
tráfego permanece mais tempo que o 
necessário? 

  

1.4  Áreas de descanso (refúgios)   

a) As áreas de descanso estão localizadas em 
locais apropriados e dimensionadas 
adequadamente para seus possíveis usuários? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

2. ALINHAMENTO E SEÇÃO TRANSVERSAL 

Itens  Comentários  

2.1  Visibilidade, distância de visibilidade 
  

a) A distância de visibilidade está adequada à 
velocidade do tráfego que utiliza a via?  

  

b) A distância de visibilidade prevista é 
adequada para interseções, travessias (p/ ex. 
pedestres, ciclistas, animais, ferrovias), acessos 
particulares, etc.? 

  

2.2  Velocidade de projeto/velocidade sinalizada 

a) O alinhamento vertical e horizontal é 
adequado à velocidade do tráfego (85 
percentil)? Se não: 

  

b) Placas indicando a velocidade estão 
instaladas? 

  

c) As informações indicativas de velocidades 
estão adequadas às curvas?  

  

d) Estão instalados ao longo da via 
equipamentos de controle de velocidade, tais 
como pardais ou lombadas eletrônicas? 

  

2.3  Ultrapassagens   

a) Estão previstas oportunidades de 
ultrapassagem adequadas? 

  

2.4  Segmentos e seções da via que podem confundir o usuário 

a) Existem segmentos e seções da via que 
podem confundir o usuário?    

b) O alinhamento da via está claramente 
definido de dia e à noite? 

  

c) As sinalizações horizontais antigas do 
pavimento foram devidamente removidas? 

  

d) Os postes de iluminação e o alinhamento de 
árvores estão compatíveis com o traçado da 
via? 
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2. ALINHAMENTO E SEÇÃO TRANSVERSAL (continuação) 

Itens  Comentários  

2.5  Larguras   

a) As larguras de todas as faixas de tráfego, 
inclusive pontes, estão adequadas à utilização 
atual da via? 

  

2.6  Acostamentos   

a) As larguras dos acostamentos estão 
adequadas à utilização atual da via? 

  

b) Os acostamentos estão transitáveis para 
todos os usuários da via?   

c) Existem desníveis entre a pista e os 
acostamentos? 

  

d) A inclinação do acostamento é adequada 
para prover a drenagem? 

  

2.7  Inclinação transversal e superelevação   

a) A inclinação da via em tangente é suficiente 
para drenar a água durante chuvas intensas? 

  

b) É adequada a superelevação existente nas 
curvas? 

  

2.8  Taludes   

a) A inclinação dos taludes laterais é segura, 
permitindo que veículos que saiam da pista 
possam se recuperar? 

  

2.9  Drenagem   

a) A via possui drenagem suficiente? 
  

b) As entradas e saídas de bueiros representam 
uma ameaça aos veículos que possam sair da 
pista? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

3. FAIXAS AUXILIARES 

Itens  Comentários  

3.1  Canalizações 
  

a) O início e o fim das canalizações estão 
localizados e alinhados corretamente? 

  

3.2  Acostamentos 
  

a) A largura dos acostamentos foi mantida na 
faixa auxiliar? 

  

3.3  Sinalização   

a) As aproximações de faixas auxiliares estão 
sinalizadas antecipadamente? 

  

b) A sinalização horizontal e vertical está de 
acordo com os padrões? 

  

3.4  Tráfego de conversão 
  

a) As manobras dos veículos são óbvias para 
todos usuários? 

  

b) Existe sinalização advertindo a proximidade de 
uma faixa de conversão? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

4. INTERSEÇÕES 

Itens  Comentários  

4.1  Localização 
  

a) As interseções estão localizadas 
seguramente em relação aos alinhamentos 
verticais e horizontais? 

  

4.2  Visibilidade, distância de visibilidade 
  

a) A distância de visibilidade é adequada para 
todos os movimentos e usuários? 

  

b) A visibilidade pode ser temporariamente 
obstruída por veículos parados, vegetação 
sazonal, etc? 

  

4.3  Projeto (layout)   

a) O desenho da interseção é óbvio para todos 
os usuários? 

  

b) O alinhamento dos bordos da via, calçadas, 
ilhas e canteiros centrais são satisfatórios? 

  

4.4 Movimentos 
  

a) Os movimentos dos veículos são óbvios para 
todos usuários?   

4.5  Advertências   

a) Onde as interseções ocorrem no final de um 
ambiente de alta velocidade (p/ex. 
aproximações urbanas) existem controles de 
tráfego adequados para alertar os motoristas?  

  

4.6  Sinalização horizontal   

a) A sinalização horizontal da interseção está 
satisfatória? 

  

b) A trajetória dos veículos nas interseções é 
delineada satisfatoriamente? 

  

c) As marcas do pavimento são claramente 
visíveis em condições diurnas e noturnas? 
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4. INTERSEÇÕES (continuação) 

Itens  Comentários  

4.7  Sinalização vertical   

a) A sinalização de regulamentação da 
interseção está satisfatória? 

  

b) A visibilidade e a legibilidade das placas para 
os usuários que se aproximam estão 
adequadas? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

5. SINALIZAÇÃO E ILUMINAÇÃO 

Itens  Comentários  

5.1  Iluminação 
  

a) A iluminação instalada é adequada em 
interseções, rotatórias, travessias de pedestres e 
ciclistas, refúgios para pedestres, etc? 

  

b) Os postes de iluminação utilizados em todos os 
locais são do tipo apropriado e estão instalados 
corretamente?  

  

c) Todos os locais estão livres de qualquer 
iluminação que pode confundir-se visualmente 
com semáforos, placas, veículos ou acessos?   

  

d) A iluminação para sinalização, particularmente 
em pórticos, tem sido prevista quando 
necessária? 

  

5.2  Sinalização vertical 
  

a) Todas as placas de sinalização vertical estão 
devidamente localizadas (i.e., altura apropriada, 
afastamento entre placas, distância em relação 
aos perigos)? Elas são visíveis? 

  

b) Existe alguma placa redundante/ 
faltando/danificada? 

  

c) As placas estão sendo utilizadas corretamente 
para cada situação, e cada uma é necessária? 

  

d) A retrorefletância está adequada (p/ex. dia, 
noite, chuva neblina, nascer ou pôr-do-sol, 
aproximação dos faróis, iluminação deficiente)? 

  

e) As placas estão posicionadas de forma a não 
restringir a distância de visibilidade, 
particularmente para veículos em conversão? 
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5. SINALIZAÇÃO E ILUMINAÇÃO (continuação) 

Itens  comentários  

5.3  Sinalização horizontal e delineamento   

a) Toda a sinalização horizontal necessária foi 
aplicada? 

  

b) Sinalização horizontal refletiva foi instalada? 
Onde a sinalização horizontal colorida foi 
utilizada ela foi empregada corretamente? 

  

c) Toda a sinalização horizontal (linha de eixo, 
linha de bordo, linhas transversais) está 
claramente visível e efetiva para as condições do 
tempo mais comuns (p/ex. dia, noite, chuva, 
neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos 
faróis, iluminação deficiente)? 

  

d) Em superfícies de rolamento coloridas (ex. 
concreto) é utilizado contraste nas sinalizações 
horizontais refletivas utilizadas para delinear 
faixas de tráfego? 

  

e) Sinalização de bordo em relevo foi prevista 
quando necessária (ex. trecho monótono)? 

  

f) O delineamento está adequado e de acordo 
com as normas (ex. balizadores, marcadores de 
alinhamento e tachas refletivas)? 

  

g) O delineamento é efetivo para todas as 
condições mais comuns (p/ex. dia, noite, chuva, 
neblina, nascer ou pôr-do-sol, aproximação dos 
faróis, iluminação deficiente)? 

  

h) Os dispositivos refletivos estão apropriados à 
altura dos olhos dos motoristas de caminhões? 

  

5.4  Sinalização semafórica 
  

a) Os semáforos estão operando corretamente? 
O número, a localização e o tipo dos visores são 
apropriados? 

  

b) Os semáforos estão claramente visíveis para 
os motoristas que se aproximam?   
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5. SINALIZAÇÃO E ILUMINAÇÃO (continuação) 

Itens  Comentários  

5.4  Sinalização semafórica (continuação) 
  

c) O final das prováveis filas de veículos que se 
formam é visível para os motoristas, a ponto 
que eles possam parar seguramente? 

  

d) Qualquer problema de visibilidade causado 
pelo pôr ou nascer-do-sol foi notado? 

  

e) Os visores dos semáforos estão protegidos, 
de modo que eles possam ser vistos somente 
pelos motoristas a quem são direcionados? 

  

f) Nos locais em que os semáforos não podem 
ser vistos de uma distância adequada, sinais de 
advertência e/ou luzes piscantes estão 
instalados? 

  

g) Onde necessário, existem provisões para 
pedestres visualmente incapacitados (ex.botões 
áudio-táteis, sinalização tátil)? 

  

h) Onde necessário, existem previsões para 
pedestres idosos ou deficientes (ex. fase verde 
expandida ou fase exclusiva para pedestres)? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

6. PAVIMENTOS 

Itens  Comentários  

6.1  Defeitos do pavimento 
  

a) O pavimento está livre de defeitos (buracos, 
rugosidade, trilhas de roda, etc) os quais podem 
resultar em problemas de segurança (p/ex.perda 
de controle de direção, manobras bruscas)?  

  

b) Existem áreas pavimentadas deterioradas 
sendo removidas ou tratadas? 

  

6.2  Resistência à derrapagem 
  

a) O pavimento aparenta ter resistência à 
derrapagem adequada, particularmente em 
curvas, inclinações excessivas e próximas a 
interseções?  

  

6.3  Alagamentos   

a) A superfície do pavimento está livre de áreas 
onde alagamentos ou lâminas d'água podem 
ocorrer, que resultem em problemas de 
segurança? 

  

b) Se existem seções da via com acumulação ou 
fluxos de água, em condições de mau tempo, a 
sinalização destes pontos é apropriada?  

  

6.4  Material solto 
  

a) O pavimento está livre de pedras ou outro 
material solto? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

7. PERIGOS NAS LATERAIS DA VIA 

Itens  Comentários  

7.1  Laterais da via 
  

a) O tratamento é apropriado ou a proteção é 
adequada para qualquer objeto localizado nas 
laterais da via (ex. barreiras de contenção, 
amortecedores de colisões)? 

  

7.2  Barreiras de contenção veicular 
  

a) Barreiras de contenção estão instaladas em 
todos os locais necessários, inclusive pontes, de 
acordo com as normas? 

  

b) A extensão de cada barreira de contenção está 
adequada em cada instalação? 

  

c) As barreiras de contenção estão instaladas 
corretamente? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

8. USUÁRIOS DA VIA 

Itens  Comentários  

8.1  Pedestres e Ciclistas 
  

a) Existem vias especiais e pontos de travessia 
(faixa de pedestres) apropriados para pedestres 
e ciclistas? 

  

b) Onde é necessário, está instalado gradil para 
orientar pedestres e ciclistas para travessias ou 
passarelas? 

  

c) Onde é necessário, está instalada barreira de 
segurança para separar fluxos de veículos, 
pedestres e ciclistas? 

  

d) Existem provisões adequadas para idosos, 
deficientes, crianças, cadeiras de rodas e 
carrinhos de bebê (p/ ex.corrimãos, calçadas e 
canteiro central, passarelas)?  

  

e) A largura do acostamento é adequada para o 
número de ciclistas que utilizam a via?  

  

f) Em caso de existência de ciclovia, ela é 
contínua (i.é, livre de pontos de estrangulamento 
e interrupções) e possui largura adequada? 

  

g) Existem grades de segurança para bicicletas 
em buracos e bueiros? 

  

h) Acostamentos/passeios estão previstos nas 
pontes e rampas?   

8.2  Transporte público 
  

a) As paradas de ônibus em áreas rurais são 
sinalizadas com antecipação? 

  

b) As paradas de ônibus estão apropriadamente 
localizadas com distância suficiente da faixa de 
rolamento, a favor da segurança e visibilidade? 
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8. USUÁRIOS DA VIA (continuação) 

Itens  Comentários  

8.3  Veículos pesados/lentos   

a) A via pode acomodar movimentos de veículos 
pesados onde necessário? (vãos, raios de giro, 
largura do acostamento, capacidade 
operacional?) 

  

b) Existem possibilidades de ultrapassagens dos 
veículos pesados onde existem altos volumes de 
tráfego? 

  

c) Existe sinalização apropriada a respeito de 
veículos lentos onde necessário? 
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LISTA DE VERIFICAÇÃO DETALHADA PARA RODOVIAS EM OPE RAÇÃO 
REVISÃO DA SEGURANÇA VIÁRIA 

9. PONTES E VIADUTOS 

Itens  Comentários  

9.1  Características de projeto 
  

a) Verificar se o alinhamento vertical e 
horizontal concorda com as rodovias que a 
interceptam. 

 

b) A largura das pontes/viadutos é consistente 
com a largura da pista sob condições de 
aproximação? 

 

c) Existe redução da largura do acostamento 
na estrutura? Existem placas advertindo essa 
redução? 

  

d) O alinhamento de aproximação a 
pontes/viadutos é compatível com a velocidade 
de operação da via (percentil 85)? 

  

e) A sinalização de advertência foi instalada se 
uma das condições mencionadas 
anteriormente (largura e velocidade) não tenha 
sido atendida? 

  

9.2  Barreiras de contenção veicular 
  

a) Estão instaladas barreiras de contenção em 
pontes/viadutos e bueiros, e em suas 
proximidades, para proteger os veículos que 
abandonem inesperadamente a pista? 

  

b) A conexão entre a barreira de contenção e a 
ponte/viaduto é segura? 

  

9.3  Vários 
  

a) É necessária sinalização para restrição de 
peso? Ela está instalada adequadamente? 

  

b) Existe delineamento na ponte/viaduto? As 
faixas estão sinalizadas adequadamente?   

c) Existem facilidades para pedestres 
adequadas e seguras sobre as 
pontes/viadutos?  

  

 


